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Staatsbahnen fiir Schnell- und Personenziige. | 10 Jahre Eigenbetrieb der (iraz-Koflacherbahn.
Von Dipl.-Ing, Franz Tatar a. Mit 5 Abbildun- Von Seite 12—13
gen. Von Seite 1— 6 | podell einer Hochleistungs-1-D-1-Lokomotive.

Kritische Bemerkungen zu dem Werke von R. v, Mit 1 Abbildune. Von Seite 13—14
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50°/o leichter als Grauguf
20°/o leichter als Aluminiumgufy

Fir alle Druckluftoremsen — ohne weiteres austauschbar gegen die schweren Gufizylinder — aus
einem Stiick gezogene Stahlkérper; keine eingeschweifsten Boden, keine angeschweifiten Flansche und
Hebeltrager — véllig spannungsloser Rohranschluly méglich — bequemes Auswechseln der Manschette
— kleinster Totraum — mit unterhaltloser Grafitschmierung oder mit der Ublichen Fettschmierung.

KNORR-BREMSE A-G BERLIN

Ing:

Ver'rerung fir Osterreich:

Alvon Wielemans,

Wi en. IV Radeckgasse 1, Ruf U 41-5-25

VON DEN FRUHEREN JAHRGANGEN DER

,,..okomotive*

HABEN WIR DIE JAHRGANGE:

1911, 1912, 1913; 1914, 1915, 1916, 1917,
1918, 1919, 1920, 1921, 1923, 1924, 1925,
1926, 1927, 1928, 1929, 1930, 1931, 1932
und 1933, sowie 1907 (ohne Jinner) in

Heften zum Preise von a S-12.—, ferner die
Jahrginge 1911, 1913, 1916, 1918 und 1920
schon in Halbleinen gebunden zum Preise
von a S 15— und von den ganzlich ver-
griffenen Jahrgingen 1907 und 1908 ha-
hen wir je ein Exemplar gebunden zum
Preise von a S 30.— abzugeben.

Interessenten wollen sich mit der
stration ins Einvernehmen setzen.
Fir Abnehmer im Auslande kommt ein
Verpackungs- und Portozuschlag hinzu.

Admini-

Wﬁ s fih s

et Grofe Brodhaus

'llftS[)ncn

- Jbr ftitler Berater in aken Fragen des
tdglichen Lebens

Antegqungen fiir - scruf und Mufeftunden

In Riirge von 4'1—8 lieferbar!
Jett befondere Begugserleichterungen

Senden Sie den wuntenftebenden Abfdmitt ein: Sie erbalten dann
unverbindliche ustunft und eine reich bebilderte Antiindigung.

. A Brodbaus - Leipyig C1

ADMINISTRATION DER ZEITSCHRIFT:

»DIE LOKOMOTIVE*
WIEN, IV., FAVORITENSTRASSE 21

TELEPHON: U 48-0-36

Der Unteryeicbuete bitter um foftenlofe und unverbindiicbe Lberfendung des reidh
bebilderfen Profpefis tber den Grofien Vrocdhaus fowte um Austunft uber die
jegt beftcoenden Vejugscricidicrungen.

Name und Stand: ...

Ort und Gtrafe: ...

:




ILLUSTRIERTE MONATS-FACHZEITSCHRIFT FUR EISENBAHNTECHNIKER

Erscheint jeden Monat vereinigt mit

EISENBAHN UND INDUSTRIE
ZENTRALORGAN FUR DAS VERKEHRSWESEN UND DIE INTERESSEN DER INDUSTRIE
Bezugspreis fiir Oesterreich und Ungarn: ganzjdhrig S 12.—, halbjdhrig S 7.—; fiir Deutschland: ganzjihrig
Rmk. 10.—, halbjdhrig Rmk. 6.—; fiir C. 8. R.: ganzjihrig c. K 80.—, halbjihrig c¢. K 45.—; fiir das Ausland: ganz-
jéhrig Schweiz, Fres. 15.—, halbjdhrig Schweiz. Fres., 8 —; fiir Amerika, Australien, China, Japan und RuBland: ganz-

jéhrig Dollar 6.—, halbjédhrig Dollar 3.50.
Einzelhefte fiir Oesterreich und Ungarn: S 1.50; fiir Deutschland: Rmk. 1.20; fiir C. 8. R.: ¢. K 10.—; fiir das iibrige
; Atisland: Schweiz. Frcs. 2.—.
GEGRUNDET VON A, BERG /| /| VERLAG: OSKAR FISCHER
Schriftleitung und Verwaltung: Wien, IV., FavoritenstraBe 21 (Fernsprecher U 48-0-36)
Postsparkassen-Konto Nr. 27.722 Berliner Postscheck-Konto 122.881 Prager Postsparkassen-Konto 27.722

XXXII. JAHRGANG FEBRUAR 1935 HEFT 2

Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt

——— e e e e T o

INHALTS-VERZEICHNIS katastrophe von Lagny — Lokomotive ,Saxo-
Die Lokomotive 180.01 im Wiener Eisenbahn- nia‘ ‘-}(‘l' LNI‘ZIS-"'I)"‘(‘Sd“'(‘l' Bahn, — Die Eisen-
Museum: Mit 11 Abb. _ Qeite 2199 bahn 'im Geschwindigkeitskampf. — Schneever-

wehungen im Kisenbahnbetrieb einst und jetzt.
— Fahrzeugbestand der osterr, Eisenhahnen. —
Benennungen der Lokomotivteile in fiinf Spra-

Bosnische Klose-Lokomotiven. 1I. Mit 5 Abb.
: Seite 29—33

Hisenbahntechnische Zeitfragen. 1. Seite 33—34 chen. — Vom russischen Lokomotivhau in den
’ Jahren 1931—32. — Die Elektrifizierune der
Cleine Nachrichten, : Seite 34—39 552 ' 5
}\l(jm ‘uhu.(ht(n : o Sy Eisenbahnen usw. usw.
Neue elektrische Lokomotiven der Oesterreichi- Biieh | Seite 304t
schen Bundesbahnen. — Alte Aussig-Teplitzer- | ’u¢herschau seite 39—40
Dreikuppler. — Das Urteil iiber die Eisenbahn- | Patentherieht. Seite 40
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Voewdemer.

beniitzen den Abdampf der Lokomotive
zum Erwidrmen des Kesselspeisewassers
bis auf 100° C und sorgen fiir zuver-
lassige dauernde Kesselspeisung. Durch
den Warme-Riickgewinn erméglichen sie
groBe Kohlenersparnis. GréBte Betriebs-
sicherheit, geringe Instandhaltungskosten,

daher héchste Rentabilitat.

Knorr-Verbund-Speisepumpen
als hochtourige schwungradlose Kolben-
pumpen gebaut, arbeiten unabhiéngig von
Reglerstellung, von Tenderwasser-Tempe-
ratur und von Kessel- und Abdampfdruck.
Die Speisewasserzufuhr ist nach Bedarf
regelbar.

Knorr-Vorwédrmer

bergen in gut isoliertem Mantel ein aus-
ziehbares, zweiteiliges Rohrbiindel, das
sich unter dem EinfluB der Wiarme frei
ausdehnen kann. Bei kleiner Heizfliche
groBe thermische Leistung!

| ISR PRV KNORR BREMSE
' A-G BERLIN O 112

Vertre&tung fur Osterreich: | n g.‘ A. von Wieleman % Wien 1V, Radeckgasse 1, Ruf U 41-5225

DDA IE NI MMM MMM EMEN MM ISMIMERIMERINENT
In der Zeit des

wirtschaftlichen Wiederaufstieges

ist es mehr als sonst notwendig

Reklame

zu machen. .‘!
Bekimpfen
Sie die Krise

durch zweckentsprechende Pro-
paganda in der in Europa und
Ubersee verbreiteten Zeitschrift

»sDie Lokomotive*
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DIE LOKOMOTIVE

Illustrierte Monats-Fachzeitschrift fiir Eisenbahntechniker

Inhaltsverzeichnis 1935

32, Jahrg. mit 130 Abbildungen.—Verlag Oskar Fischer, Wien, IV., Favoritenstr, 21, Tel, U 48-0-36.

Die mit bezeichneten

Seite

Achtzig Jahre D-Lokomotive in Europa 142
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*Aethiopische Eisenbahn, 1D-Giiterzuglok. 64, 81, 82
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Westbahn 211

/# Altosterreichische 1B-Schuellzuglokomotiven 1, I1 68, 104

“Altosterreichische Tenderlokomotiven 1, 11 128,147
“Am 1. Dezember 100 Jahre Ludwigs-Eisenbahn,
1835—1935 232

V *Amerikanische Schnellfahrten einst und jetzt 5

“Auf dem Wege zur amerikanischen Universaltype 118
“Baltimore- u. Ohio-Bahn, die neuen Schnellzugloko-
motiven 177
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motive Reihe 1 219
“Belgische Nationale Eisenbahngesellschaft, 1C1-Ten-
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“Kaiser-Ferdinands-Nordbahn, 1A1-Schnellzugslok. 70, 71
*Kaiser-Ferdinands-Nordbahn, 1B-Schnellzugsloko-
motiven 69, 72, 73, 105
“Klose-Lokomotiven der bosnischen Staatsbahnen 29
Kritische Bemerkungen an dem Werke von . v. Helm-
holtz und W. Staby ,,Die Entwicklung der Lokomo-
tive im Gebiete des Vereines deutscher  Eisen-
bahnverwaltungn VII, VIII, IX 7, 46, 64

“London u. Midland u. Schottische E B., 2C-Schnell-
zugslokomotive 122

ygl\ﬁihrische Grenzbahn, C-Nebenlokomotive mit
Schlepptender 146

Seite
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2
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Reihe 12 124
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*Qesterreichische B, B, E. Lokomotive, Reihe 80.600 27
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Reihe 90 146
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*Personenzugslokomotive 1C, der Acthiopischen E. B. 63
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1-E1-Gebirgstenderlokomotive der Polnischen
Staatsbahnen fiir Schnell- und Person enziige

Von Dipl.-Ing. Franz Tatara

der Lokomotivfabrik H. Cegielski S. A., Poznan
(Polen).
Mit 5 Abbildungen,

Zur bhesseren Ausniitzung der (Gebirgsstrecken
der Polnischen Staatshahnen hat das Verkehrs-
ministerium eine stirkere Lokomotive eingefiihrt
(Abb. 1). Dieselbe soll aus mehreren vierachsigen
Wagen zusammengesetzte Schnell- und Personen-
ziige von einem gesamten (Gewicht 300—400 Tonn,
statt der bisherigen 230 Tonn befordern.

Die grofiten Steigungen der Strecken erreichen
26 Promille und die kleinsten Kriimmungen haben
einen Halbmesser von 190 m,

Das Projekt und die Lieferung soleker Tender-
lokometiven wurden der liokomotivfabrik H. Ce-
gielski S. A., Poznan, iibergeben.

Die Huptabmessungen der neuen Tenderloko-
motive sind unter der Abh. 1 angegeben,

Im weiteren sollen wichtige Einzeleinrichtun-
gen geschildert werden,

1. Der Kessel.

Der Dampfkesseldruek betrigt 15 kg/qem.
Der Langkessel (Abb. 2) besteht aus zwei zylindri-
schen Schiissen von 18 mm Blechstirke bei klein-
stem Durchmesser von 1802 mm. Die vordere Rohr-
wand ist 26 mm und die Feuerbuchswand 28 mm.
Die lichte Entfernung zwischen den Rohrwinden
betragt 4500 mm.Der Langkessel enthiilt 40 Rauch-
rohre von 125—133 mm Durchmesser und 154 Heiz-
rohre von 45—50 mm. Die Rauchrohre sind in fiinf
Reihen angeordnet

An“den Langkessel schlieBt sich nach hinten
der Stehkessel mit rundem Mantel glatt an. Der
Stehkesselmantel ist aus einem Stiick von 16 mm
Blechstiarke hergestellt. Die Stehkesselriickwand
ist in seinem ganzen Teil senkrecht gehalten. Die
Feuerbiichse ist aus Kupfer hergestellt und wird
bei Montage von unten eingebracht.

- Die Rauchkanmer ist 2200 mm lang und ist im
-oberen Teil von 10 mm Blechstirke und im unteren

von 15 mm ausgefiikrt. Auf der linken Seite hat die
Rauchkammer eine Vertiefung zur Aufnahme der
Luftpumpe. Die Rauchkammer ist durch einen Zwi-
schenring, der 27,5 mm stark ist, mit dem Lang-
kessel vernietet.

2. Die Kesselausriistung.,

Der Rost hat 1610 mm grolite  Breite und
2366 mm Linge, mithin 3,8 qm Fliche und ist in
drei Felder geteilt, Das mittlere Feld ist als Kipp-
rost mit Antrieb durch eine Schraubenspindel und
einen Tragbalken ausgebildet. Der Spindelantrieh
wird vom Heizerstand bedient.

An die Feuerbiichse ist ein Feuerschirm | zirka
950 mm lang, zur Verbesserung der Verbrennung
eingebaut. Die Feuertiir 360500 mm ist nach Bau-
art Marcotty und 6ffnet sich nach innen, was eine
Zufithrung der sekundiren Luft erleichtert.

Der Aschkasten ist iiber IV. u. V. Kuppelach-
sen angeordnet und hat zwei vordere und zwel

hintere Liiftungsklappen, die gleichfalls vom Hei-

zerstand aus bedient werden. Die Bodenfliche he-
steht aus zwei Entleerungsklappen, welche durch
besondere Riegel gesichert werden, wobei die Be-
dienung der Riegel nur von ebener Erde erfolgen

kann,

Zur Speisung des Kessels dienen zwei Fried-
mann-Injektoren. Der rechte Injektor liefert 260

Li/Min., der linke 190 T./Min. Das Wasser fliefl3t
vom Kesselspeiseventil am vorderen Dom in seit-

lichen Blechtaschen dem Kesselbauch zu, wo sich
der Schlamm in dem eigentlichen Schlammsamm-
ler absetzt. Am Boden des Schlammsammlers ist
ein von auflerhalb des Rahmens zn bhetitigender
Abschlammungsschieber, sowie ein gleicher Schie-
ber an der Stehkesselvorderwand an tmf%ter qtoll«
des Kessels angeordnet.- -



Abb. 1. 1-E-1-Gebirgstenderlokomotive der Polnischen Staatsbahnen fiir Scknell- und Personenziige.
(Gebaut von der Lokomotivfabrik H. Cegielski S. A, Poznan (Polen).

Spurweite 1435 mm
Zylinderdurchmesser 630 mm
Kolbenhub 700 min

1450 mm

860 mm
3200 mm
11700 mm

Treibraddurchmesser
Laufraddurchmesser
Fester Radstand
Gesamtradstand

Hochstgeschwindigkeit 75 km/h
Kesselbetriebsdruck 15 kg/qem
Heizfldche der Feuerbiichse. f. b. 13,5 qm
Heizflache der Heizrohre f. b. 97.9 gm
Heizfldche der Rauchrohre f. b, 70,6 qm

(Ganze Verdampfungsheizfliche f. b, 182,0 qm
Verhéltnis: Heizfliche zur Rostfliche 47.8: 1

Linge der Rohre 4500 mm
Durchm. d. Heizrohre (154 Stiick) 45—50 mm
Dm. d. Rauchrohre (40 Stiick) 125—133 mm

Auf dem ersten KesselschuB ist ein Dampfdom
mit einem —oppelsitzventilregler und Wasserab-
scheider angebracht,

Der Ueberhitzer Bauart Schmidt hesteht aus
40 Elementen von 29—36 mm Durchmesser und
insgesamt 66 qm Heizflache ; Hei3- und NaBdampf-
kasten sind als getrennte GuBstiicke ausgebildet.
wodurch Warmeverluste und Abfall der Ueber-
hitzungstemperatur vermieden werden.

Durchmesser der Ueberhitzerrohre 29—36 mm

Achdruck der vorderen Laufachse 16,84 t
Achsdruck der 1. Kuppelachse 16,92 t
Achsdruck der 2. Kuppelachse 16,77 t
Achsdruck der 3. Treibachse 16,88 t
Achsdruck der 4. Kuppelachse 16,54 t
Achsdruck der 5. Kuppelachse 16,70 t
Achsdruck der hinteren Laufachse 15,90 t
Leergewicht 94,00 t
Dienstgewicht 116,55 t
Reibungsgewicht 83,81 t
Wasservorrat 10 t
Kohlenvorrat 61
Lénge der Lokomotive zwischen den
Puffern 15320 mm

GroBte Zugkraft, 0,6 p. d2s : D 17200 kg

3. Der Rahmen.

Der Rahmen ist als Barrenrahmen von 90 mm
Stdrke hergestellt. Durch die niedrige Bauhohe
und viele Ausschnitte ist eine gute Uehersichtlich-
keit und Zugénglichkeit der Maschine gewabrt.
(Abb. 3.) :

Die beiden mit Querverbindungen versteiften
Platten bilden eine Anordnung, welehe die Krifte
von den Zylindern gut iibernehmen konnen. Diese



-~ "
b T ey )

AbDh. 2. 1-E-1-Giebirgstenderlokomotive

(iebaut von der Lokomotivfabrik H. Cegielski S. A

der Polnischen Staatsbahnen fiir

Schnell- und Personenziige.

., Poznan (Polen).



Abh. 3. Ansicht des Barrenrahmens,

Krifte werden in erster Reihe von der Zylinder-
verbindung iibernommen. Es soll dabei hervorge-
hoben werden, daly dieselbe aus einem Stahlguf-

stiick hergestellt ist und gleichzeitig auch als
Rauchkammertriger und als Drehgestellzapfen-

lager (Kraul3) dient.

Ueber den Kuppelachsen bis zu dem Stehkes-
seltrdger liegt oben eine horizontale Blechverstei-
fung, aulerdem zwischen den Kuppelachsen in
Hohe ihrer Achsen sind die Platten mit Querver-
bindungen aus Stahlgul} versteift,

Der hintere Drehgestellzapfen liegt in einem
StahlgubBstiick, das gleichzeitic auch als Kupp-
lungsstiitze ausgebildet ist.

Die Horizontalkréfte beim Befahren der (ileis-
bogen iibernimmt der Kessel vermittels der Triger
und Gleitbacken der Querbleche.

Der Kessel ist mit dem Rahmen mittels Zylin-
derverbindung fest und weiter durch zwei Stiitzen
der Gleitbacken des Langkessels (vorn und hinter
der Treibachse) sowie durch zwei Stehkesseltriger
versteift. Die mittleren Ansdtze des Bodenringes
vorn und hinten werden in Gleiten der Stehkessel-
trager, was die Achsenlage des Kessels und des
Rahmens sichert, untergebracht. Der Stehkessel
ruht auf Rollen, was die Ausdehnung des Kessels
bei Temperaturdnderungen seiner Wande sehr er-
leichtert.

Die Puffertrager sind aus Blech gepref3t, und
zwar die vorderen aus 20 mm Starke und die hin-
teren aus 15 mm,

4. Das Laufwerk

Den festen Radstand der T.okomotive von
3200 mm bilden die 2. und 4. Kuppelachse. Die 1.
und 5, Kuppelachse als Bestandteile der vorderen
und hinteren Krauf3-Drehgestelles (Abb. 4), sind
mit Laufradsiitzen durch Deichsel verbunden. Bei-
de Drehgestelle sind identisch. Diese werden im-
mer mehr benutzt, da sie eine gute Durchbildung
der auftretenden Krifte beim Befakren kleiner
Kriimmungen aufweisen, wobei auch eine sehr gute
Riickstellung beim Ausfahren der Kriimmungen
durch Verwendung doppelter Riickfedern ermog-
licht wird. Der dritte Kuppelradsatz ist der Treib-
radsatz, welcher his 15 mm abgedrehte Spurkrinze
besitzt. Der 1, und 5. Kuppelradsatz sind um
25 mm nach jeder Seite verschiebbar ausgefiihrt.
Die Laufradsitze schlagen 130 mm nach jeder
Seite aus.

Die umlaufenden Mnssen sind vollstindig aus-
geglichen von den hin- und hergehenden Massen
39,7% Zur Gewichtsersparnis sind samtliche Aech-
sen der Kupelradsédtze auf 100 mm und der Lauf-
radsdtze auf 70 mm Durckmesser durchgebohrt.

Der Lokomotivrahmen ist in vier Punkten
abgestiitzt. Zwei erste Stiitzpunkte bilden die
Tragfedern der vorderen Laufachse und der ersten
zwei Kuppelachsen und zwei weitere Stiitzpunkte
bilden die Tragfedern der iibrigen Radsédtze. Die
Tragiedern der gekuppelten Radsdtze sind unter
den chslagern angeordnet. Um einen hesseren
und mehr elastischen Ausgleich der Kuppelachs-
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Abb. 4. Kraufb-Helmholtz-Drehgestell,

helasturgen zu erzielen, wurden die Ausgleichs-
hebei der Tragfedern und ihre Hiinge auf Schnei-
den gestiitzt, was eine wichtige Rolle bei schwii-
cherem Bahnoberbau spielt.

Die Tragfedern bestehen aus 10 Blittern von
120X13 mm und einer Linge von 1000 mm bei
den gekuppelten Radsiitzen und 1100 mm bei den
Laufradsitzen.

Die Kuppelachslagergehiiuse sind aus
ceschmiedet,

Stahl

5. Zylinder, Steuerung, Triebwerk.

Das Triebwerk arbeitet mit einfacher Dampfi-
Jdehnune.

Die Ausstron:kisten sind
(Abh. 5) abgegnssen und die Dampfkaniile
gerade ausgefiihrt, was eine Verringerung
sehiidlichen Raumes ergibt.

Die Schieber haben einen
320 mm,

Die Steuerung ist als Heusinger-Steuerung
mit Irmeneinstromung auseebildet. Um gleickgute
Steuerungsergebnisse bei Vor- und Riickwiirtsfahrt
zu erceichen, liegen die Lager der Steuerwelle mit
den Schwinglagern in gleicher Héohe.

Die Ueberdeckungen betragen 45 mm fiir den
EinlaB, — 2 mm fiir den Auslaf, das lineare Vor-
offnen — 5 mm, Kanalbreite — 52 mm und Kanal-
hohe — 690 mm,

mit dem Zylinder
sind
des

Durchmesser von

Die grofiten Fillungen werden von S0% fiir
heide Riehtungsfahrten durchgebildet.

Die Zylinder sind mit automatischen Druck-
ausgleichen von einem grofien, dem Durchmesser
120 mm entsprechenden freien Querschnitt, ausge-
riistet. Diese Einrichtung erlaubt bhei geschlosse-
nem Regler cinen ruhigen Lauf der Lokomotive,
okne Druck- und Temperatursteigerunzen zu erzie-
len

Die Stahleuf3lagerung der Steuerwelle und
Schwinge wird an beiden Querblechen  befestigt,

Als weitere Versteifung ist dieser Stahlguld durch
cinen Lingsbalken, der auch aus Stahlguld herge-
stellt ist, mit dem Zylinder versteift.

Um das Abniitzen der Lagersehalen und des
Kreuzkopfes, welches durch schriige Einstellungen
des Triebradsatzes erfolgen kann, zu verringern,

wurde im Kreuzkopi ein Kugelzapfen angewandt.

6. Bremse.

Um eine einheitliche Abnutzung der Brems-
klotze zu erzielen, wurde die Bremsanordnung aus
einfachen mittleren Stangen ausgefiihrt, welche
Anordnung die Verwendung der leichten Dreiecke,
die bisker nur im Tender sowie Waggonbau bhe-
nutzt wurden, ermoglicht hat.

Diese Anordnung ist um ca. 50%
andere Ausfithrungen, wobei die
Krifte geringer sind.

leichter als
auftretenden
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Die Lokomotive ist mit einer Luftdruckbremse
Bauart Westinghouse ausgeriistet .Die Luftpumpe
befindet sich in einer linken seitlichen Vertietune
der Rauchkammer und prel3t die Luft in zwei Luft-
hehiilter, welche an den Querblechen des Rahmens
hefestiet sind. Das Volumen der Lufthehiilter be-
triet 800 Liter. Die Bremse wird durch zwei
Bremszylinder von 14 Durchmesser betitigt, Der
Bremsklotzdruck betrigt normal his 65% des Rei-
bungsgewichtes, Durch die Zusatzbremse kann der
Bremsklotzdruck bis 93% des Reibungsgewichtes
vergroliert werden.

ADbb, 5. Dampfzylinder.

Die Lokomotive ist auch mit Wurfhebel-
hremse tiir Handbedienung ausgeriistet.

Der Sandstreuer ist sowohl mit Druckluft wie
Handbetiticung zu bedienen. Aus zwei auf dem
Kesselriicken liegenden Sandkiisten wird der Sand
zu den vier vorderen Kuppelradsiitzen zneefiihrt.

7. Wasser- und Kohlenkasten.

Der Wasservorrat von 10 ¢hm ist in  zwei
scitlichen Wasserkiisten, sowie im hinteren Kasten
aufgeteilt. Der letztere befindet sich unter dem
6 t Tassenden Kohlenbehiilter, der gleichzeitig auch
dic Rickwand des Fiihrerhauses bildet,

Um die Belastung simtlicher Kuppelachsen
auszugleichen, wurden die Wasserkiisten nach vorn
geriickt, so dald die seitlichen Stehkesselwinde frei
sind. Diese Ausfithrung hat diesen Vorteil, dal} die
Zugiinglichkeit zu den Waschluken im Stehkessel
und zu den Stehbohlzen erleichtert wird, Die Was-
serkiisten sind im vorderen Ende auf den Zylinder-

zwischenstiicken, in der Mitte auf den beiden
Querblechen der Rahmen und im hinteren auf den
Kragtrigern gestiitzt. Die Blechstiirke der Wasser-
und Kohlenkasten betridget 5 mm und der Boden
6 mm, Die seitlichen Wasserkiisten sind mit dem
hinteren Wasserkasten durch weite Rohre verbun-
den. Die Wasserkastenklappen werden vom Fiih-
rerhaus mit Hilfe der Drahtseile und der Roller
ceoffnet,

Der Kohlenkasten reicht nur bis 350 mm Hohe
iiber Kesselachse, um die Kohlenladung zu erleich-
tern.

S. Zusatzausriistungen,

Zur Schmierung der Zylinder und der Achs-
lager wurden zwei doppelte Friedmann-Schmier-
pumpen angewandt. Die Unterbringung der
Schmierpumpen auf dem Laufblech vor dem Kiih-

rerhaus gestattet eine gute Ueberwachung und
leichte Zugiinglickkeit, Jede Schmierpumpe ver-

sorgt nur eine Seite der Lokomotive und wird dem-
nach auf zwei Teile geteilt. Die e¢ine dient zur
Schmierung der Zylinder und Schieber und die
zweite zur Schmierung der Achslager. Die Leitun-
gen sind womdoglich kurz gehalten und ihre Anord-
nung ist auf beiden Seiten der Lokomotive symme-
trisch. Zur Verbindung der Schmierleitungen mit
beweglichen Teilen wurden biegsame Metallsehliu-
che angewandt,

Die Schmierpumpen werden von der 4. Kup-
pelachse angetrieben,

Die Lokomotive ist mit elektrischer Beleuch-
tung ausgeriistet. Eine Dampfturbodynamo, Sy-
stem , Era“ von einer Leistung von 0,5 KW, ist
am rechten Laufblech vor dem Fiihrerhause an-
gebracht. Sie liefert elektrische Energie zu je zwei
Schweinwerfern von vorn und hinten. Im Fiihrer-
haus ist die Kesselausriistung beleuchtet und im
Notfalle das Triebwerk und Steuerung, Die Regu-
lierung findet automatisch statt.

Von der letzten Kuppelachse aus wird ein
schreibender Geschwindigkeitsmesser, Bauart -, Te-
loc®, mit Kilometerziithler angetrieben.

Andere Ausriistungen, wie Dampfheizung,
Fiihrerhausanordnung usw., weichen nur unmerk-
lich von bisherigen Ausfiihrungen ab.

Die ersten zekn Lokomotiven wurden im
ersten Halbjahr 1934 gebaut und die niichsten zehn
sind im Bau.

Die Probefahrten wurden auf der schweren
(iebirgsstrecke Krakau—Zakopane mit einem Zug
von 340 t durchgefiihrt, und es ergab sich, daB so-
wohl die streng vorgeschriebene Fahrzeit genau
cingehalten wurde, wie auch die Lokomotive sich
tadellos beim Befahren der Kriimmungen einge-
schrieben hat,



Kritische Bemerkungen zu dem Werke von R. v.

Helmholtz und W. Staby ,Die Entwicklung der

Lokomotive im Gebiet des Vereines Deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen.” VII.

(Fortsetzung von Seite 187.)

C-Lokomotiven

Der Abschnitt ist unter sorgféltiger Beriick-
sichtigung der geschichtlichen Entwicklung zweck-
entsprechend gegliedert: auf die Innenzylinder-
maschinen mit einfachem Innen- und mit Doppel-
rahmen folgen die Maschinen mit Aullenzylindern,
und zwar zunichst die mit Innenrahmen, dann die
mit Auflenrahmen und zuletzt die mit gemischter
Lagerung der Achsen. Die Tenderlokomotiven
bilden den Schlufy, Bei Bedarf ist auch die Lage
des Stehkessels, ob iiberhiingend oder unterstiitzt
oder durchhingend, als Einteilungsgrund herange-
gezogen. Dabel ist auf Seite 256 unten der Steh-
kessel der Stainz versekentlich als  kaum {iber-
hiingend* bezeichnet, withrend er tatsiichlich kaum
unterstiitzt war.

Wir miissen zugeben, wir erfahren auf verhélt-
nismillig kleinem Raum viel iiber die C-Bauart,
aber all das Gebotene ist, ebenso wie bei den vor-
her hehandelten Bauarten, doch nur ¢in schwacher
Abgull von dem, was Herr von Helmholtz wulite
und konnte.

Besteller der Innenzylindermaschine Abb. 307
war der Ingenieur der Braunschweigischen Staats-
bahn, der Englinder Chillingworth, Er hat, unter-
stiitzt von seinem Maschinenmeister Blenkinsop
und seinen englischen Maschinisten, den Braun-
schweigischen Bahnen den englischen Einschlag
gegeben, der ihnen bis zum Schlufll anhaftete und
der besonders darin zum Ausdruck kam, da?
schnellfahrende Ziige nur von Innenzylinder-
maschinen (1A1 und 1B) befordert wurden. In den
Fiinfzigerjahren wurde Chillingworth durch seinen
Kampf gegen die Kirchwegersche Kondensation,
den er in der Eisenbahnzeitung ausfocht, in weite-
ren Kreisen bekannt.

Von den Hochststeigungen, die im Zusammen-
hang mit den frithesten C-Maschinen genannt wer
den, sind zwei falsch angegeben, niimlich die bei
Harzburg mit 1:30 (riehtig 1:46) und die bei
Kulmbach mit 1: 45 (richtig 1:40).

Bei der Beschreibung der Bauart Fortuna
(Abb. 311) wurde gliicklicherweise von der beim
Columbus (Abb 279) geiibten Durcheinandermen-
gung der beiden Zustiinde, vor und nach der Spur-
finderung, abgesehen, nicht zum Schaden der Klac-
heit. Unlogiseh ist, daB als etwas abweichend von
den Braunschweigischen Maschinen auch die lang
gegabelten Treibstangen genannt sind, ohne daf
gesagt wird, worin der Unterschied bestand.

Die auf Seite 245 ausgesprochene Vermutung,
dal} die Wiirttembergischen Alb-Maschinen zu-
nichst nicht in Tendermaschinen umgehaut wor-
den seien, wird durch die Aufzeichnungen, die sich
in der mehrfach erwihnten Regensburger Samm-
lung befanden, bestiitigt. Darnach wurden in der
Werkstitte Ellingen mit den Werknummern 4—=-
zu 2B unter Beibehaltung der schrigen Zylinder
der Reihe nach umgebaut:

Im Jahre 1859 Alb Nr. 30 mit Vierseitkuppel und
Scheibenridern;

im Jahre 1859 Ulm Nr, 32 mit Vierseitkuppel
Scheibenrddern;

im Jahre 1860 Blau Nr. 36 mit halbrunder, tiber-
hohter Feuerbiichsdecke und Speichenridern:

im Jahre 1860 Geislingen Nr. 35 ohne Vierseitkup-
pel (Cramptonkessel?), mit Speichenridern;

im Jahre 1860 Helfenstein Nr. 37 mit neuen
Cramptonkessel und Speichenridern,

und

In der zweiten Hilfte der Sechzigerjahre
haute die Werkstitte Efflingen die fiinf Maschinen
in Tenderlokomotiven um, wie folgt:

Im Jahre 1866 die Blau (Werk-Nr, 23) ; Kessel und

Rider unverindert ;

im Jahres 1867 die Alb (Werk-Nr. 29); Vierseit-
kuppel unveridndert, aber Speichenrider;

im Jahre 1868 die Helfenstein (Werk-Nr, 30), Kes-
sel und Rider unverindert;

im Jahre 1868 die (icislingen (Werk-Nr. 31) ; Kes-
sel und Réder unveriindert;

im Jahre 1869 die Ulm (Werk-Nr, 35) ; neuer Kes-
sel ohne Vierseitkuppel, Speichenrider,

Die zweifellos auf eigener Beobachtung beru-
hende Versicherung des Herrn von Helmholtz, dal)
die Mehrzahl der Maschinen gegen Ende der Sech-
zigerjahre als 2B-Tendermaschinen mit Speichen-
riadern Dienst taten, findet damit ihre amtliche Be-
stiitigung.

Die Blau und die Helfenstein wurden spéter,
jene im Jahre 1872 (Wst. EBlingen Nr. 51), diese
im Jahre 1875 (Wst. Elingen Nr 65), in 1B-Ten-
dermaschinen mit fester Laufachse umgebaut.

Bis dahin waren die Schriglage der Zylinder
und der hintere Ueberhang des Stehkessels aus-
nahmslos beibehalten worden. Bei den noch folgeu-
den Umbauten von Geislingen (Wst. EBlingen 1877,
Nr. 75) und von Ulm (Wst, EBlingen 1880, Nr. 80)
wurden jedoch der Stehkessel durchhingend und
die Zylinder waagrecht iberhingend angeordnet,
so dal} sich etwa das Bild der Glatt (Abh. 293)
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ergab. Die Alb erlitt keinen dritten Umbau und
wurde im Betriebsjahr 1878/79 ausgemustert, von
den vier anderen wurde Helfenstein im Jahre 1899,
Ulm im Jahre 1903 und Geislingen im Jahre 1908
ausgeschieden, wihrend Blau noch im Jahre 1909
Dienst tat,

In den vielen Umbauten sowie in deren sorg-
filtiger Nummerung im Jahre 1868, als die Er-
offnung der neuen Werkstitte Aalen bevorstand,
wurden neben den Werkstiittenummern noel: be-
sondere durchlaufende Umbaunummern eingefiihrt
— priigten sich die schwibischen Nationaltugenden
der Ordnung und Sparsamkeit aus.

Fiir die Werrabahn wurden im Jahre 1865
tiberhaupt nur zwei Stiick C-Maschinen nachgelic-
fert. Es mul} daher auf Seite 247 unten heiBen: die
zwel im Jahre 1865 nachgelieferten Maschinen be-
sal3en usf.

Von den ganz kleinen C-Maschinen der Aussig-
Teplitzer Bahn nach Abb. 337 gab es im ganzen
nur 11, niimlich eine von Borsig (1859), vier von
Sigl (1864-68) und sechs von Hartmann (1869-70).
Die weiterhin von Hartmann bis 1874 gelieferten
Maschinen waren erheblich grofier und hatten kei-
ne dulleren Hilfsrahmen mehr. Das entscheidende
Bild findet sick in der ,Lokomotive* 1913, Seite
31; auf der Seite vorher ist auch eine der Siglschen
Maschinen aus den Sechzigerjahren abgebildet. Es
ist sehr bedauerlich, dal} auf derartige wichtige
Hilfsquellen in dem Werke grundsitzlich nicht hin-
gewiesen wird. Die Beschriftung auf Tafel 18 oben
vermengt zwei Dinge, nidimlich, dal das Urbild der
Lokomotive von Borsig stammte und daB die dar-
gestellte Maschine im Jahre 1870 gebaut wurde.
Unseres Erachtens wiire die Kennzeichnung ,Erb.
Hartmann 1870“ umso niiherliegend gewesen als
die Herkunft der Bauart im Text ja hinreichend
geklirt wurde.

Abb. 338 zeigt eine im Jahre 1875 von der
Stegfabrik gebaute Tokomotive der Rakonitz-
Protiviner Bahn: siehe die »Lokomotive“, 1933,
Seite 67 und 68,

Ein schones Lichthild der im Jahre 1880 a:
den Nord-Belge gelieferten sechs Maschinen der
Bauart Abb. 340 enthilt die ,Lokomotive“ 1909,
Seite 207. Es zeigt die iltere Ausstattung mit nur
einem Dom und einer Reihe sonstiger Abweichun-
gen, Dasselbe gilt von dem auf der gleichen Seite
veroffentlichten Bild der Siidbahn-Lokomotive
Nr. 1627. Die Legende zu Abb. 340 bezieht sich auf
die erste Lieferung, Nr, 1601—1610, Serie 32b, wiih-
rend die folgenden Lieferungen, Nr. 1611—1683,
von 1884 his 1900 reichend, die verstirkte Reihe
32¢ ausmachten.

In der Beschreibung der ungarischen Maschi-
ne Tafel 32 ist die innere Zylinderlinge mit dem
Kolbenhub, der tatsiichlich nur 630 mm betrug,
verwechselt worden (Seite 258). Die Rider der
gleichen Maschine hatten 1616, nicht 1626 mm
Durchmesser. R

Die Phoenix, die erste Lokomotive mit Hall-
schen Lagerhalskurbeln, ist nicht, wie es auf
Seite 258 heildt, im Werke schon behandelt, son-
dern wird erst auf Seite 285 vorgenommen. Die
Bemerkung li3t jedenfalls darauf schlieBen, dald
die Lokomotiven der Bayr. St. B. urspriinglich fiir
sich, und zwar in streng chronologischer Ordnung
hearbeitet waren,

Die-Legende zu Abb. 351 gibt als Bauzeit das
Jahr 1867 und als Zylinderabhmessungen 483 X 610
Millimeter an. Im Text auf Seite 259 steht etwas
ganz anderes. Richtig sind die Angaben im Text.

Im  Widerspruch mit der Behauptung auf
Seite 259 Mitte zeigt die Abb. 353 (Rothenbach)
keine vorne durchgehenden Kolbenstangen.

Die kleineren Zylinder der bayrischen C 111
(Abb. 352—354) erschienen zum erstenmal mit den
Lieferungen des Jahres 1873; die vorausgehenden
Lieferungen, auch die viele Stiicke umfassenden
der Jahre 1870—72 wiesen noch die grofleren Zy-
linder auf. Man kann also wohl nicht sagen, dal
schon bei der néchsten Lieferung nach dem Jahre
1868—69 der Zylinderdurchmesser auf 486 mm
verkleinert worden sei Hochst merkwiirdig klingt
auch der Satz, dald von dieser Type, d. h. doech wohl
von der eben geschilderten Bauart CIII, ,dann
ferner noch in der Zeit von 1868—69 239 Stiick
bezogen worden seien. Also giibe es vor diesen
schon eine Anzahl CIIT von 1868, von denen wir
bisher gar nichts wuliten? Nun, man braucht nur
.diese Type* gegen alle sprachliche Logik auf den
dem (eist gegenwiirtig ganz fern liegenden Begriff
der bayrischen Aufllenrahmenbauart tiberhaupt zu
beziehen und alles ist in  Ordnung. Grammatika-
lisech unmoglich ist nach ,die Abweichungen be-
standen in“ der erste Fall ,die Einfithrung® statt
.in der Einfithrung®. Die ganze Seite 259 ist ein
Musterbeispiel dafiir, was herauskommt, wenn die
wohldurchdachte Arbeit eines reichen Geistes in
die Hinde eines Redaktors fillt, der sie nur als
Material betrachtet, um seine Kiirzungskiinste da-
ran anzubringen,

Die Bahn, der die Sniatyn, Abb. 359, angehor-
te, ist im Text auf Seite 261 unten richtig, in der
Legende aber falsch angegeben.

Die Lokomotive Abb_ 360 hatte eine Rostfliche
von 138 (nieht 1,0) qm, Zylinder von 442
(nicht 465) mm Durchmesser, einen Radstand von
4330 (nicht 4400) mm und 6,25 atii Dampfdruck.

Zu Abb. 361 haben die Werte fiir Dienst- und
Reibungsgewicht, Rostfliche, Dampfiiberdruck
und Rohrlinge zu lauten: 34,75—36,0 t; 1,48—1,59
gqm (statt 1,0!); 7—9 atii; 4275—4175 mm ; fiir die
abgebildete Liokomotive Nr. 674 gelten die vorde-
ren Werte.

Die Type Daguerre (Abb. 363)
(nicht 55) Stiiek.

Die schlechte Bewahrung der Bauart Abb. 366
ist wenigstens fiir die Breslan-Warschauer Bahn
urkundlich beglaubigt. Diese Gesellschaft, deren
Betrieb sich auf die kurze Strecke Oels-Wilhelms-
briick beschrinkte, meldet nimlich in ihren Ge-
schiftsberichten, dafl ihre vier C-Lokomotiven

umfalBte 58
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Hallscher Bauart schon im zweiten Betriebsjahr
fast gleichzeitig Kurbelbriiche erlitten und dal} wie
dadurch gezwungen wurde, von anderen Gesell-
schaften alte Lokomotiven anzukaufen oder zn
leiken.

Die ,Johnshach® —~ Abb 371,
Rohrlinge micht 3440 mm.

Zum Namen ,Scharrer®, Abbh. 376: Johannes
Scharrer (1785—1844) war zwar einer der rithrie-
sten Griimder der Ludwigseisenbahngesellschaft
und sall von Anfang an im Direktorium, zum lei-
tenden Direktor wurde er aber erst am 14. Dezem-
ber 1836 nach dem Riicktritt des bisherigen ersten
Direktors, (teorg Zacharias Platner (1779—1862).
gewihlt Auf dem bekannten Heimschen Gemiilde
sind die vier am weitesten vorn stehenden Méanner
von links nach rechts: Regierungspriisident  vou

hatte 4200 mm

Stichaner (nicht . .. auer, wie immer gedruck
wird), Bezirksingenieur Denis, Platner (nicit

Scharrer) und Biirgermeister Binder, der die Fest-
rede gehalten hat und nun durch Erheben des Hu-
tes das Zeichen zur Abfahrt gibt.

1C1-Lokomotiven.

Wie die 1B1 ist auch die 1C1 zum erstenmal
auf Osterreichischem Boden gebaut worden, un:
zwar ebenfalls als Tenderlokomotive fiir Schmeal-
spur, ndmlich fiir die 1106 mm-spurige Lambach-
(imundener Bahn. Die Bauart ist in der ,,Lokomo-
tive 1928, Seite 181, abgebildet und eingehend he-
sprochen, Die Steuerung war, wie das Bild zeict,
die Goochsche Diec Weglassung dieser besonders
zukunftstrichtigen Type ist ehensowenig zu hilli-
gen wie die der 1B1.

Lokomotiven mit Stiitztender.

Die Lektiire des Abschnittes , Lokomotiven
mit Stitztender ist, verglichen mit dem, was uns
sonst in dem Buche gewohnlich vorgesetzt wird,
eine wahre Erquickung schon in rein formeller Be-
ziehung. Endlich die durch den Erzidhlungsstil ve-
gebenen natiirlichen Tempora, endlich ein von Be-
vormundung freier personlicher Stil, jener einmali-
ce, knappe und doch farbenreiche Stil. den wir aus
den anderen Veroffentlichungen von Herrn von
Helmholtz kennen und der nie hiitte verwischt
werden diirfen. Inhaltlich sind die allgemeinen
Ausfiihrungen auf Seite 272—277 und Seite 285
his 288 wohl das Beste, was iiber die Engerth-Bau-
art und die verwandten Bauarten {iberhaupt je ge
schrieben wurde. Die Auffassung ist allerdings

sehr, sehr konservativ, aber eine radikale Ab-.

lehnung des Engerthschen Systems a la Desgran-
oes konnte man von einem Manne nicht erwarten,
der selbst den besten Teil seiner Schaffenskraft
darauf verwandt hatte, die Lokomotive kurveii-
beweglich zu machen und daher mehr als irgen
ein anderer befihigt war, das Positive in der Lei-
stung seines gleichstrebenden Vorgidngers zu cr-
kennen. Seine bedingte Anerkennung der Engerth-
schen Arbeit ist historisck richtiger als die
durch Desgranges widerfahrene unbedingte
lehnung,

inr

Ab-

Auf Seite 274, etwas unter der Mitte, wird Jei-
der die Beweisfithrung dureh Druckfehler gestért.
Diese sind jedoch leicht zu berichtigen. Sehlimmer
ist, dald in den Teilen, die die einzelnen Lokomo-
tivlieferungen behandeln, wieder die Spuren von
Streichungen und Ueberarbeitungen sichthar wer-
den. Der Satz auf Seite 282 unten: ,Wahrschein-
lich waren auch vorher die .. ... Maschinen spiiter
auf drei Tenderachsen umgebaut worden, kann
nicht von dem stammen, der die Seiten 272-—-277
verfalit hat.

Zu den Legenden der hicher gehorigen Ahhil-
dungen wire manches zu sagen; wir wollen uns
aber auf den cinen Hinweis beschrinken, dafy dic
osterreichischen Quellen gewohnlich  die wasser-
beriihrte Heizfliiche angeben In dem Buche sind
also nur die Heizflichen der reichsdeutscehen Loko-
motiven stets als feuerberithrt anzuschen: die der
osterreichisch-ungarischen Lokomotiven sind regel-
millie aus dem dulleren Rohrdurchmesser berech:
net, wohei allerdings in einzelnen Fiillen, so beson-
ders wenn die Angaben aus reichsdeutschen Fabri-
ken stammen, Ausnahmen Platz greifen. Die ge-
naue Feststellung in jedem ecinzelnen Fall wiirde
also zeitraubende Vorstudien erfordern, zu denen
wir uns aber ganz und gar nicht aufeclegt fiihley.

D-Lokomotiven.

Souverine Beherrschung aller auf die Kurven-
bheweglichkeit beziiglichen Fragen auch hier; Ve
mittlung einer Gesamtschau iiber eine bisher kaum
ceahnte Entwicklung ; klare sprachsehine Darstel
lung: der Genul) wire uneetritht, wenn er uns nicht
doch wieder durck den Redaktor vergillt wiirde.
Denn er; nicht Herr von Helmholtz ist schuld an
den  sprachlichen  Verballhornungen,  die  wir
streckenweise auch hier, z. B, in dem zweiten Ah-
satz aut Seite 295, in dem mittleren Absatz auf
Seite 297 oder auf Seite 296, Zeile 8 und 9 von
oben, finden.

Das Lichtbild, das der Abh. 409 zugrunde
liegt, wurde noch in den Fiinfzigerjahren aufee-
nommen, zeigt also noch den urspriinglichen Kes-
sel mit 1,2 qm Rostfliche und 158 Rohren von
4636 mm Linge. Ein solcher Kessel hatte eine
wasserheriikrte Gesamtheizfliche von 128 qm_Dic
in der Legende angegehene Heizfliiche von 86,76
Quadratmeter diirfte fir die Ersatzkessel mit
1,5 qm Rostfliche und 124 Rohren von 4425 mm
Linge gelten.

Die Lokomotiven Abb. 410 hatten einen Rad-
durchmsser von 1185 (nicht 1108) mm. Thre (ie-
samtzahl betrug 125 (nicht 124) Stiick.

Zu Abb, 411, Gerlos, konnen wir folgende Alb-
messungen beibringen: Zylinder 448X<579 mm,
Raddurchmesser 1100 mm, Radstand 3582 mm.

Abb. 416 stellt die Betr.-Nr, 352 (nicht 3571)
der Bad. St. B. dar.

Die 32 Stiick D-Lokomotiven der Ungari-
schen Staatshahn nach Tafel 38 wurden in den
Jahren 1870—74 (nicht 1869-—81) geliefert,

(Fortsetzung folgt.)
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90 Jahre Mirzzuschlag—Graz

Ein Beitrag zur Lokomotivgeschiéhte.
(Nach zeitgenossischen Berichten.)

Mit 2

Das grolie Ereignis des Jahres 1844, die Erofi-
nung der Strecke Miirzzuschlag—~Graz, warf schon
seine Schatten voraus. ,,Ganz Gratz hauckt damp-
fende (iefithle aus (schreibt der Berichterstatter),
die Strecke ist fast fertig und auch der Bahnhof
naht schon seiner Vollendung, KEs herrscht dort
eine (Heschiftigkeit, die man sonst in Graz nicht zu
sehen gewohnt ist, und tiglich sieht man karawa-
nenweise Scharen des Volkes zur Bakn wallfahr-
ten, um sich an dem Anblicke eine nie gesechenen
Ungeheuers, Lokomotive genannt, zu ergotzen.

Abb, 1. 2A-Personenzugelokomotive der Wien—
(iloggnitzer Bahn. Erste Lokomotive Oesterreichs,
gebaut 1841 von der ges. Maschinenfabrik in Wien.

270X 448 mm
1264 mm

Zylinder
Treibrider

Radstand 2845 mm
75 Siederohre, Linge 2450 mm
Dampfdruck 5.5 atii
Rostfliche 0,79 qm
W. Heizflache 33,8 qm
Treibgewicht 10,6 t

Dienstgewicht 16,8 t

Lelstung 35 PS

Diese, aus der Fabrik Prevenhuegber in Wie-
ner-Neustadt stammend, wurde bekrinzt auf einem
von 14 Pferden gezogenen Wagen an ihren Bestim-
mungsort gebracht. Der lang erwartete Festtag,
der 21. Oktober, riickte endlich heran; leider war
am Tage vorher starkes Regenwetter eingetreten,
das den ganzen Tag andauerte und das Fest zu sto-
ren drohte; vormittags war ein Train mit einer

Kompagnie Piret-Infanterie und die Musik des
tirenadierbataillons nach Miirzzuschlag abgegan-

gen. (Gegen Abend heiterte es sich aus und der 21,

Oktober brach in strahlender Sonnenpracht an.
Schon am frithen Morgen brachte die reich mit

Laub- und Blumengirlanden geschmiickte Loko-

Abbildungen.

motive ,ieoben® einen Zug von vier Waggons,
worin sich Krzherzog Johann, der Landesgouver-
neur Graf Wickenburg, der Landeshauptmann, der

kommandierende (feneral, die Stinde und die
Spitzen der Behorden befanden, nach Miirzzu-

schlag, wo die feierliche Einweihung der neuen
Strecke vor sich ging; hierauf setzte sich der Zug
mit den Festgisten, bestehend aus acht Waggons
und der Lokomotive , (i ritz“, in Bewegung. Auf
allen Stationen wurde er von der Beviolkerung ju-
belnd begriifit. Besonders feierlich gestaltete sich

der
egebaut als F.-Nr. 14, im Jahre
1844 von der ges. Maschinenfabrik in Wien.

Abh, 2. 2A-Personenzuglokomotive Wien—

({logenitzerbahn,

Zyvlinder 329X527 mm

Treibriader 1580 mm
Radstand 2950 mm
78 Siederohre, Linge 3003 mm
Dampfdrueck 5,5 atii
Rostfliche 0.87 qm
W. Heizfldche 53,2 qm
Treibgewicht 11,2 t

Dienstgewicht 21,28 t

Leistung 60 PS

der Empfang in Bruek. Alle Bahnhofgebiude
waren mit griinem Reisig und Blumenkrinzen ge-
schmiickt, von den Dédchern wehten Fahnen in den
osterreichischen und steirischen Farben, am
Hauptgebdude prangten der kaiserliche Adler und
das Wappen Steiermarks. Beim Eingang stand ein
machtiger Trinumphbogen; hier war die biirger-
liche Schiitzengesellschaft mit Musik in ihrer
kleidsamen Tracht, graue Rocke mit griitnen Auf-
sckligen und griine, federngeschmiickte Hiite, auf-
gestellt, daneben je eine Abteilung k. k. Bergknap-
pen von St, Stephan und von den Verdernberger
Gewerken mit Fahnen, Tambours und einer Musik-
bande, diese mit schwarzen Bergkitteln, weillen
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Beinkleidern und Kappen, jene mit weilien Bero-
kitteln und schwarzen Kasketts mit roten Deckel.
An die Bergknappen schlof3 sich eine Kompagnie
Prohaska-Infanterie. Auf der anderen Seite waren
die Arbeiter in festlicher Kleidung aufgestellt.
Liine grofie Menge Volkes hatte die Anh6hen ober
dem Bahnhof besetzt. Am Perron waren die Beam-
ten in Gala zum Empfang erschienen, Giegen 4 Uhr
nachmittags kiindeten Pollerschiisse die Ankunft
des Zuges an. Voraus funr eine einzelne Lokomoti-
ve, darauf kam der Zug selbst, begriifit durch Ka-
nonendonner und das Hurra- und Lebe-hoch-Rufen
der Bergknappen und der Volksmenge und die
Klinge der Volkshymne, die von den heiden Mu-
sikbanden angestimmt wurde, Dem Zug entstiegen
der Erzherzog Johann und die hochsten Militir-
und Zivilhofstellen aus Wien. 24 Biireermidchen,
in den Landesfarben gekleidet, iiberreichten den
Giisten Abdrucke eines Festgedichtes von Holzer:
Steiermarks Gruly an dic erste Lokomotive®, das
mit den Woretn beginnt:

Die Gi6ttin der Geschichte triumt

Von Trojas edlem Rol3 —

Die Industrie hat aufgeziumt

Den eisernen Kolol3, —

Nach kurzem Aufenthalt Destiegen die (diste
wieder den Zug, der sich unter dem Jubel de
Volksmenge gegen (iraz in Bewegung setzte.
(irofles Interesse erweckte der Hofwaggon, Er war
aulien griin lackiert und mit vergoldeten Spanger.
einem vergoldeten Adler und Kronen geziert. Das
Innere war ebenso mitGioldstickercien geschmiickt.
die Armstiihle und ein ovales Tischechen mit Gold
und dunkelgriinem Samt gepolstert und iiberzogen.
Die (ilastafeln waren von geschliffenem Spiegel-
glas, der Boden mit Teppichen bedeckt.

Auch in Graz war natiirlich der Baknhof mit
Blumen, Bindern und Reisig geschmiickt; Tausen-
de von Menschen ;umlagerten das Gebiiude schon
seit Stunden vor der Ankunft des Zuges. Endlich
nach langem Harren ertonten Pollerschiisse, ein
lauter Pfiff und die mit Blumen und Bindern ge-
zierte Liokomotive und endlich der eigentliche
Train fuhren langsam ein, Nachdem der Erzherzog
und die (éste sich in die Personenhalle hegeben
hatten, wurden sie vom Landesgouverneur mit
ciner Rede hegriilit; sodanu nahm der Fiirstbhischof
unter grofer Assistenz die feierliche Einweikung
des Bahnhofes vor; die Einweihung schlofy ein Te-
Deum, das der Fiirsthischof unter groBler Assistenz

zc'ebrierie, wobel das vor cem Bahnhot anfeestell-.

Grenadierbattaillon und das uniformierte Biirger-
korps drei Dechargen abgaben., Dann fuhren die
(idste dureh die festlich illuminierte Stadt zum
Koliseumm wo oin Festmahl stattfand. Von hier he-
ecaben sie sich zu einer von den Stdnden arrangier-
ten Abendunterhaltung im Redoutensaal. Am 22.
Oktober fuhren die Géste, vom Landesgouverneur
bis Miirzzuschlag begleitet, nach Wien zuriick.

So endete die Feier dieses Tages, dem in der
Geschichte von (Graz als Markstein einer neuen Zeit
die grofite Bedeutung zukommt.

Bemerkenswert ist die Erwithnune der Wiener
Neustidter Lokomotivfabrik als jene Preven-
hubers, wihrend sonst Wenzel Giinther in den Vor-
dergrund trat, (Siehe ,,Die Lokomotive* 1933,
Seite 230.) Leider ist der Name seiner Lokomotive
nicht genannt, die mit 7 Paar schweren Pferden
iber die Semmeringstralle von Gloggnitz bhis Miirz-
ruschlag befordert wurde; es ist sicher, dal} sie von
Miirzzuscehlag bis Graz auf Schienen lief. Die bei-
den anderen erwiihnten Lokomotiven aber waren
die ,,Graz“ und ,Leoben*, F.-Nr. 17—18, aus der
Maschinenfabrik der Wien—Glogenitzer Bahn, Di-
rektor Haswell, aus einer Lieferung von 16 Stiick
2A-Lokomotiven, mit denen die siidliche Staats-
bahn am 21, Oktober 1844 eridftfnet wurde. (Siehe
»Die Lokomotive®, Jahrgang 1917, Seite 122.) Es
war eine verstirkte Nachbildung der amerikani-
schen | Philadelphia®, die 100 PS statt urspriine-
lich 35 PS leistete und his zum Jahre 1861 noch im
Betriebe war. Leider wissen wir iiber die Neu-
stidter Maschinen nichts mehr. (Siehe ,,Die Loko-
motive® 1922 Seite 99), aber die .lLieoben* wurde
1854 in 2B umgebaut, mit drei anderen zur Erho-
hung der Zugkraft. Da der Kessel oder vielmehr
die Feuerbiichse gleich blieh (der Zylinderkessel
mubBte wahrscheinlich linger werden), war die
Leistung auch nicht héher, aber fiir den Giiter-
dienst zweckmiBiger,

Unter Hinweis auf friithere ausfiithrliche oe-
schichtliche Aufsiitze iiber die in  Betracht  kom-
menden Lokomotiven in unserer Zeitschrift - Stef-
fan: Haswell und die Anfiinge des dsterr, Lokomo-
tivhaues, 1917, Heft 7—8, mit 22 Abbildungen und
Tabelle iiber die ersten 100 Lokomotiven der ves.
Wiener Maschinenfabrik, sowie Hilscher: Die lLo-
komotiven der ehem. osterr. Staatshahn in den 40-
H50er Jahren des vergangenen Jahrhunderts., mit
43 Abbildungen, Jahrgang 1922-23. wollen wir
doch der Anschaulichkeit halber an Hand von zwei
Bildern die Lokomotiven jener Zeit kurz mit ikbren
Hauptabmessungen vorfiithren, wie sie auf der an-
schlieBenden ilteren Wien—Glogenitzer Bahn  in
Betrieb standen, die ja auch den Pachthetrieh der
anschlielenden ,,Grazer Bahn“ iibernahm. Bild 1.
die erste Lokomotive aus einer dsterr. Fahrik, I .-
Nr. 1,. Lokomotive ,,Wien*, aus einer Lieferune
von sechs Stiick 35 PS-Lokomotiven, der einfachen
amerikanischen 2A-Form nachgebaut, wofiir ja
auch drei Stiick eingefiihrt wurden. Sie warcn
grundverschieden von den damaligen englischen
Lokomotiven mit Innenzylinder, Doppelrahmen
usw, Der einfache Barrenrakmen konnte leicht ge-
schmiedet werden, die aullenstehenden Zylinder
hatten kurze Dampfwege, die Steuerung lao innen.
Der Kessel aber mit der Kuppelfeuerhiichse (soce-
nannter Heuschober) war schwere Arbeit und gah
zu vielen Nacharbeiten Anlal}; eine grofle Zahl von
Kesseln ist damals durch Explosionen zerstirt wor-
den. Am 6. Juni 1841 bezannen die ersten isterrei-

chischen Lokomotiven ihren Dienst, bhei der Be-
triebseroffnung Wien—Gloggnitz - waren bereits
viele einheimische Lokomotiven im Dienst. Schon

Vi
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im Jahre 1844 aber tfinden wir mit F.-Nr. 14 die in
Bild 2 dareestellte Liokomotive, noch die alte 2A-
Form, aber 5 Sekuh = 1580 mm Treibriader. Der
Hauptfortschritt aber lag im Kessel mit  knapp
itherhohter Feuerbiichse, bedingt durch die Win-
kelringflanschen am Stehkessel, der noch riickstin-
dig bleibt, aber einem grofien Damptdom am mitt-
leren Kesselschuld mit geteiltem Flansch, Sicher-
heitsventile oben und einem hochliegenden Schie-
herregler. Aut der Box stand ein zweites Sicher-
heitsventil. Die Steuerung ist hier erstmalig nach
Stephenson  mit  lotrechtem Schieberspiegel. Ob-

zwar Haswell mit den beiden folegenden F.-Nr. 15
und 16, die ersten oOsterreichischen 2B-Lokomoti-
ten heraushrachte, bestellte die siidliche Staats-
bahn doch 26 Stiick 2A-Lokomotiven, erst 2 Jahre
spiter kamen 2B-Lokomotiven zur Beschaffung.
Die in obigem Berichte erwihnten Lokomotiven
(iraz und Lieoben sind eine blofle Verstirkung der
(tloggnitzer Type, Bild 1, Kessel und Dampfzylin-
der etwas grioller, aber das (tewicht eher kleiner.
Sie Laben (fabelsteuerung mit dem Meyerschen
Doppelschieber. Auch der Regler zeigt noch eine
alte Form,

10 Jahre Eigenbetrieb der Graz-Koéflacherbahn

1. Juli 1924 bis 1. Juli 1934,

Am 1L Juli 1934 waren es 10 Janre, dald die
Eisenbahnlinien der Graz—Koflacher Kisenbahn-
und  Bergbau-tiesellschatt in den Kigenbetrieh
ibernommen worden sind. Die Graz—Koflacher-
Eisenbahn war bereits cinmal im Eigenbetrieb.
und zwar von der am 3, April 1860 erfolgten K-
Orfnune”) der Linien Graz—Koflach bis zum Jah-
re 1878, Vom 9. September 1878 bhis zum 31. Dezem-
ber 1923, also durch fast 45 Jahre, besorgte die
vormalige Stdbhahn-Gesellschaft die Betriebsfiih-
rung, Nach der khalbjihrigen Betriehsperiode vom
1. Jinner bis 30, Juni 1924 dureh die Oesterreichi-
schen Bundesbahnen begann mit dem 1. Juli 1924
der neue Eigenbetrieh durch die in (iraz neuge-
schaffene Eisenbahnbetriehsdirektion mit Direktor
Dr. Hermann Hunna an der Spitze. Die damals ge-
schaffene Betriebsorganisation, insbesondere die
Innenoreganisation der Betriebsdirektion in  funf
Abteiluneen und einzelnen Sachwaltern hat sich
voll  bewithrt, Infolee der andauernden Wirt-
schaftskrise mulite der damalice Personalstan
von H1 Beamten des Zentraldienstes und 1008 Be-
diensteten des ibrigen Personalstandes aut 41 des
Zentraldienstes und 818 des iibrigen Personalstan-
des vermindert werden,

Die Wirtschattskrise dullerte siech auch im
Riickgange des Transportgeschiftes. Konnten im
Jahre 1924 noch 1.860.200 Personen befordert wer-
den, so waren im Jahre 1933 nur 1,126.145 Pevso-
nen zu betordern, Tm Frachtverkehr (Parteifrach-
ten) erfolgte ein Ritckgang von 1,030.981 Tonnen
aut 872,957 Tonnen, nachdem im Jahre 1929 mit
1.165.365 Tonnen die Hochstleistung erreicht wor-
den war.

Dureh intensive Verkehrswerbung, insheson-

*) Ueber die Lokomotiven haben wir in dieser Zeit-
schrift schon ausfithrlich berichtet. Wir erwiithnen die 2B-
Lokomotive Sodings, derzeit im histor, Eisenbahnmuseun
und ihre ersten C-Giiterlokomotiven, sowie die spiteren be-
rithmten C-Breitbox.

dere durch Einleitung von Sonderziigen, war die
Verwaltune bemiiht, den Ausfall im Personenver-
kehr, der sick durch die Verschlechterung der all-
vemeinen Wirtsehaftslage und den zunehmenden
Kraftwagenwetthewerh ergab. moglichst auszuglei-
chen, Trotzdem konnte ein weiterer Riickgang im
Personenverkehr nicht vermieden werden.

Der Ertrag des Eisenbahnbetriebes war in zu-
nehmendem Malle vom Kohlenabsatze der im Koh-
lenrevier hefindlichen Werke abhéingig; wihrend
vom gesamten (Hiterverkehr im Jahre 1930 73%
auf Kohle entfielen, stieg der Anteil des Kohlen-
transportes im Jahre 1933 auf 85%. Zur Forde-
rung des Personenverkehrs sind neue Betriebsver-
flicungen erfolgt, wie Verdichtung des Personen-
suestahrplans  durch Einlegung neuer Personen-
ziige, Erhohung der Fahrgeschwindigkeit und An-
schaffung neuer moderner Personenwagen, die al-
len Bediirfnissen des heutigen Kisenbahnverkehrs
entsprechen. Den  Erfordernissen der Jetztzeit
nachkommend, wurde zur Bekimpfung der Auto-
konkurrenz in den meisten Bahnhéfen ein Roll-
fuhrdienst eingefithrt, der teils im Eigenbetrieh.
teils mit fremden Unternehinungen betrieben wird.
Auch wurden fiir den Betriebh von Eigen-Auto-
linien zur Beforderung von Giitern entspreckende
Konzessionen erworben,

Wihrend des zehnjidhrigen FEigenbetriebes
wurde eine reiche Investitionstdtigkeit entfaltet,
wovon inshesondere zu nennen sind: Die grolien
Schienenanlagen und Gleiserweiterungen, der Be-
ginn der Umlegungsarbeiten in der Strecke Ober-
dorf—Koflach, weitreichende Elektrisierung ver-
schiedener Betriebsanlagen, die Ausfiihrung einer
mechanischen Kohlenforderungsanlage, von moder-
nen Briickenwaagen und Rangieranlagen, die wert-
vermehrende Modernisierung des Lokomotivparkes
sowie des Kohlenwagenparkes, inshesondere in be-
treff groflerer Tragfihigkeit, die Einstellung neuer
Personenwagen, die Erweiterung, Neuerrichtung,
Ausgestaltung von Personenhalte- und Ladestellen,
die Einrichtung einer Telephonzentrale am Bakn-
hof Graz u. a. m,

«



i 1 F ot

Die verhidltnismifBig glinstige Entwicklung
der Einnahmen ist auf die vorsichtige Tariipolitik
zuriickzufiikren,wobei von Interesse ist,anzugeben.
dal} die Graz—Koflacher Eisenbahn die billigsten
Personentarife aller Osterreichischen Eisenbahnen
besitzt, Das Sinken der Einnahmen in den letzten
Jahren ist teilweise auch auf die zunehmende Zahl

von FrachtermifBigungen zurickzufithren, zu de-
ren Gewikrung die Verwaltung durch unwirt-

schaftlichen Wetthewerh der privaten Kraftwagen
unternehmungen gendtigt wurde, die aber teil-
weise auch zur Unterstiitzung der durch die heri-
schende Krise notleidend gewordenen Unterneh-
mungen bewilligt wurden.

Den vereinten Bemithungen des gesamten Per-
sonals unter der umsichtigen Fiithrung des Direk-
tors Dr. Hermann Hunna gelang es, den Bahnbe-
trieb modernen Anforderungen entsprechend zun
Wohle der Bevolkerung der Weststeiermark zu
fithren und dadurch auch in finanzieller Hinsicht
gegenither anderen osterreickischen Bahnen ver-
héltnismiflig andauernd gilinstige Betriehsergeb-
nisse zu erzielen. Der Betriebskoeffizient fiir das
letzte Betriebsjahr 1933 betrigt 95.35 und die Be-
triebsausgaben betrugen pro Kilometer 70.710 N,

Es sind demnach alle Aussichten vorhanden,
den Eintritt in die zweite Dekade des Eigcenhetrie-
bes mit euten Hoffnungen zu begleiten,

An der Spitze des Verwaltunegsrates des Un-

ternehmens, von welchem vor einiger Zeit die Ma-
Joritit des Aktienbesitzes die Oesterr, Alpine Mon-
tangesellschatt erworben hat, steht der General-
direktor dieses grofiten Industricunternchmens
Oesterreichs, Dr. mont. Anton Apold.
Es ist noch eine Ehrenpflicht, der heiden ver-
storbenen leitenden Beamten dieser Periode riili-
mend zu gedenken, und zwar der Zentralinspekto-
ren Ing. Gustav Heschl, Vorstand des Zugforde-
rungs- und Werkstittendienstes und Aueust Eber-
hard, Vorstand des Verkehrsdienstes, welche mit-
ten aus threr rastlosen Aufbauarbeit durch den
Tod herausgerissen wurden,

Sehliellich ist noch die im Jahre 1932 erfolgte
Betriebsubernahme der Lokalbahn Leibnitz—Pol-
fing-Brunn (Sulmtalbahn) anzufithren.

Nach Einstellung des Betriebes der Steiern.
Lokalhahn Pred'ne-Wieselsdorf—Stainz am 1, Fe-
bruar 1932 wurde als teilweiser Ersatz in dieser
Strecke ein stiindiger gesellschaftlicher Lastkraft-
wagenbetrieh eingefiihrt,

Modell einer Hochleistungs-1-D-1-Lokomotive

Mit 1 Al

Lokomotivmodelle sind so alt als die Dampi-
lokomotiven, sei es fiir Patentbewerbungen, sei e¢s
flir Geschiiftszwecke. Die techniscnen Museen zei-
gen wiele Schaustiicke solcher Art, Die grofiten
sind wohl die um 1840 von Wm. Norris in Phi-

ybildune,

bracht werden konnte. Im Gsterreichischen Museum
ist nur die Reihe 30, die Stadthahulokomotive, im
gleichen Malistabe vom Mechaniker Richter ausoe-
fithrt worden. Eine Anzah! noch schiner gearbeite-
ter Lokomotivtypen, z. B. 1C2-Lokomotive, Reilio

Abb_ 1. Modell einer 1D1

ladelphia an verschiedene Herrscher (Oesterreich,
RuBland und Belgien) gewidmeten Modelle seiner
berithmten 2A-Type, die meist den Erfolg von Auf-
trigen hatte. Ganze Sammlungen von historisch ge-
ordneten Liokomotiv-Modellen beherbergen einige
Verkehrsmuseen, z. B. Budapest und Niirnberg im
MafBstabe 1:5, wobei jede Einzelheit gut herausge-

-Hochleistungslokomotive.

310, mit ihrem] Vierzylinderverbundtriebwerk
dullerst genau ausgefithrt, befindet sich in Privat-
bistz. In neuerer Zeit hat der Lokomotivhau auch
in Liebhaberkreisen solche Begeisterung erweckt,
dafd zuerst in den Weststaaten England und Frank-
reich sogar eine Normalisierung statttfand, Es wird
in 2Spurweiten gebaut, zumeist 1:45 mit 32 mm



Spur 5/4“ engliseh, seltener 1 : 90 mit 16 mm
Spur 5/8“  engliseh, Regelmiillige Ausstellungen
finden grollen Anklang. In letzter Zeit aber hat
der Lokomotivinodeliban auch wissenschtfaltlichen
Wert erhalten. Die Anstrebune von Fahrgeschwin-
digkeiten von 140—160 ki erfordert ganz beson-
dere Formeebung, da der Luftwiderstand ein Viel-
faches vom Reibunegswiderstand betrigt. Versuche
im Windkanal an Modellen ercaben einschneidende
Formeebhungenn, Aehnlich wice  beim Automobil
muld das Aculiere in Stromlitienform den gering-
sten Widerstand hieten. Das Triebwerk erhielt eine
Schiirze zur Verkleidung, die Fenster aullen glatt
ochalten sehliefben biindig an die Aullencontur und
diirfen nieht mehr geiftnet werden. Fuldtritte und
Faltenbiilge sind grofle Hindernisse, aber auch hier
kann das Modell die neuen Grundsitze am besten
veranschaulichen. Wir zeigen hier das Modell einer
ID1-Hochleistungslokomotive, das nach den Anga-
ben und Plinen des Herrn Franz Zwiekl ausge-
flihrt wurde. Es ist in 32 mm Spur ,0“ aus-
ecefithrt, 680 mm lang und 4.5 kg schwer, Es stellt
eine 1D1-Schnellzuglokomotive dar mit 2 m Réder,
langer, tiefer Belpairefeuerbiichse tiir Rokolfeue-
rung. Die aullergewohnlich langen Drehgestelle ha-
hen Aullenranmen. Der Vorderteil ist dem leichte-
sten Widerstand angepaldt, der Tender allseits ge-
schlossen, die Roholfillung erfolgt oben. Das Mo-
dell zeigt ein schon durcheebildetes Triebwerk mit
Heusinger-Steuerung, die Umstellung erfolgt durch
Druckluft, Selbstverstindlich wird das Triebwerk
durch eine Schiirze verschalt, die aber im Bilde
weggelassen wurde. Das Modell wurde von Fr, Sed-
laczek in Wien mit ciner Arbeitszeit von 700 Stun-
den hergestellt. Wir hoffen gelecentlich weiteres
in Modell-l.okomotiven vorfithren zu konnen.

Kleine Nachrichten

Historische Eisenbahnfahrt in Niirnberg. Zu
dem von uns schon gemeldeten Neubau des , Ad-
lers erfahren wir noch, dall im Ausbesserungs-
Niirnberg altertiimliche Wagen g¢ebaut werden,
mit denen der ,Adler im Sommer und am 7. De-
zember dieses Jahres Festfahrten machen soll, Da
der Bahnkorper der ehemalicen Ludwigshahn
lingst abgetragen ist, werden die Fahrten ent-
weder auf der Niirnberg-Fiirther elektrischen
Strallenbahn oder auf einem Streckenabschnitt der
Deutschen Reichsbahn in  unmittelbarer Nihe
Niirnbergs stattfinden.

Lokomotive Nr. 180.01. Vor kurzem wurde die
im Jahre 1900 gebaute Lokomotive Nr. 180.01 der
Bundesbahnen auller Betrieb destellt, die die erste
brauchbare fiinffach gekuppelte Lokomotive der
Welt war und die — auch im Ausland in grof3em
Unfang nachgebaut — den Weltruf ihres Schopfers
begriindet hat, des als Lokomotivhauers rithmlichst
hekannten Seftionschefs im ehemaligen Eisenbahn-

ministerium Dr.-Ing, Karl Golsdorf (gestorben

1916). Nun wird die Lokomotive als Denkmal hei-
mischer Ingenieurkunst in der Lokomotiv- und
Wagenhalle des Historischen Eisenhahnmuseums
(Technisches Museum, Wien, 13., Mariahilferstralie
Nr, 212) aufgestellt. Wihrend der Aufstellungs-
arbeiten bleibt die bezeichnete Halle des Museums
ab 5. d. auf etwa drei Wochen gesperrt. Wir hot-
fen, hieriiber im niichsten Hefte an Hand mehrerer
Abbildungen austithrlich berichten zu konnen,

Die Fahrgeschwindigkeit der franzosischen
Schnellziige. Bekanntlich hat sich zu Weihnacnten
1933 bhei dichtem Nebel ein eroflen Eisenbahnun-
oliick au fder franzosischen Osthahn ereignet. Die
Ursache soll entweder {ibergrolier Fahrgeschwin-
digkeit oder Mingeln an den Signalen zuzuschrei-
ben sein. Kin Streiflicht auf diese Streitfrage wirft
die soeben veroffentlichte Gerichtsverhandlung ge-
gen den Lokomotiviithrer Daubigny des Ungliicks,
zuges,

Daubigny ist seit 24 Jahren im Dienst, seit
flinf Jahren fiihrt er als ,,mécanicien de grande vi-
tesse den Paris-Strallbure-Expref, Dem Mann
wird von allen Seiten das beste Zeugnis ausgestellt,
er hat sich in seiner langen Dienstzeit nicht die ge-
ringste Verfehlen zuschulden kommen lassen.
Und er behauptet heute vor Gericht, dald die Sig-
nale geoffnet waren und dal} die Pfeifsignale, die
automatisch bei Ueberfahren eines geschlossenen
Signals in Titigkeit treten sollen, auch nient funk-
tioniert haben, Der Heizer Carpentier, der inzwi-
schen wegen Farbenblindheit als Rangierer he-
schiiftigt wird, behauptet ebenfalls, daf} die licht-
signale auf _frei standen und die Pfeifsignale
nicht in Titigkeit getreten sind. So wird sich in
diesem Proze3 mehrere Tage lang der Kampf zwi-
schen Verteidigern, Sachverstindigen und Inge-
nieuren hinzieken, aber man gewinnt schon heute
den Eindruck, dal} sich die Waagschale zugunsten
des Lokomotivfiihrers senken wird. Aus den Dis
jetzt vorgebrachten Ausfithrungen scheinen die
Signalanlagen keinesfalls den Erfordernissen ent-
sprochen zu haben.

Was der Staatsanwalt dem Angeklagten vor
allem zur Last legt, ist eine bei den damaligen
Wetterverhiiltnissen unvorsichtig hohe (Gesehwin-
digkeit. Bei der nun einsetzenden Debatte werden
Fahrzeiten genannt, die ein eindringliches Bild von
den auf franzosischen Strecken gefahrenen Ge-
schwindigkeiten geben, Daubigny fiihrte seine Ma-
schine im Augenblick der Katastrophe mit einer
Stundengeschwindigkeit von 102 Kilometer. Das
war zuviel, hehauptet der Vertreter der Anklage.
s werden darauf alle Lokomotivfithrer vernom-
men, die in derselben Nacht die gleiche Strecke ge-
fahren sind. An jeden wird die Frage gerichtet:
.Haben Sie angesichts des herrschenden Nebels die
Fahrgesechwindigkeit verringert?“ — Alle antwor-
ten mit ,.ja“. Aber die dann folgenden Zahlenanga-
ben sprechen alle fiir den Angeklagten, Der eine
Maschinist hat seine Geschwindigkeit von 117 Ki-
lometer auf 99 verringert und ein anderer hat von
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122 Stundenkilometer auf 101 abgebremst. Daubig-
ny aber fuhr 102 Kilometer, Soll ein Unterschied
von einem Kilometer einem bisher unbescholtenen
Maschinisten das (fenick brechen?

Die Meinung der franzosischen Oeffentlichkeit
ist deutlich auf seiten des Lokomotivfithrers und
man hegt {iberall starke Zweifel an dem normalen
Funktionieren der Signalanlage in der Nacht der
Katastrophe. So ist es nicht ausgeschlossen, dal}
der Maschinist Daubigny in diesen Weihnachts-
tagen von einem schweren Verdacht und einer (ie-
wissenslast gereinigt wird, die ihn seit der Nacht
des 23. Dezember 1933 bedriickten . . .

Nationale Brennstoffversorgung. Im Zentral-
verband  der  preuldischen  Dampfkesseliiher-
wachungsvereine wurden anlif3lich seines 50jiihri-
gen Bestandes eine grolle Vortragsreihe abgehal-
ten. Wir geben davon nachstehend das fiir uns
wichtigste im Auszuge.

Aus dem Vortrage von Prof, Dr.-Ing. Drawe-
T. H., Berlin. ,Einfluly der nationalen Brennstoff-
versorgung aut die Feuerungstechnik® war wohl
der wichtigste Punkt die Forderung, dald man hei
der heutigen allgemeinen Brennstoffrage verlan-
gen miisse, dafy sich der Brennstoft der Feuerung
anpasse und, falls dieser nock nicht da ist, geschaf-
fen werden muld. Aussichtsreiche Verfahren sind
bereits vorhanden, vor allem das Schwelverfahren,
mit dem sich heute ein hochwertiger Schwelkoks
erzeugen ldBt, der ein vorziigliches Brennmaterial
ist. Mit seiner Herstellung ist der Vorteil der (ie-
winnung fliissiger Brennstoffe verbunden, die, wie
bekannt, dringend benétigt werden, Eine sehr gute
Liosung fir die Verbrennung von Schwelkoks ist
die Krimer-Miihlenfeuerung, die in der Borsig-
Miihlenfeuerung als die neueste Ausfiihrung ge-
zeigt wurde. Obering. Dr.-Ing. Schone, Girube llse
NL., sprach iiber verschiedene physikalische und
bauliche Probleme bei Dampfkesseln. Zu entneh-
men war, da Bnoch mannigfache Forschungsarbei-
ten, wie die wirmetechnische Kesselberechnung,
der Wasserumlauf, die Berechnung der Kesseltrom-
meln und Wasserrohre usw. zu leisten sind. Dauer-
standsfeste Stihle fiir 600 Grad (' miissen noch ge-
schaffen werden, vor einen Kesseldruck von
150 at diirfe man sich bei den Vorziigen des Hoch-
druckdampfes nicht seheuen. Unter den Vortrigen
auf dem Gebiet des Kraftfahrwesens bhehandelte
Prof, Dr. Reinsch-T. H., Berlin, verschiedene Pro-

bleme, die mit den deutschen Schwierigkeiten in:

der Brennstoffbeschaffung zusammenhingen. Mo-
torenbetrieb mit Holz- und Holzkohlengas, wie der
Dampfmotor miissen hier unterstiitzend eingesetzt
werden. Bei letzterem ist aber die Verwendung ein-
heimischer Brennstoffe fiir den Kesselbetrieb zu
ermoglichen. Beim Dieselmotor ist noch die Frage
der Lagerfestigkeit, beim luftgekiihlten Motor die
(ferduschfrage zu losen. Die Ausnutzung der Fahr-
geschwindigkeit auf den Autostraflen verlangt
Stromlinienform der Fahrzeuge, Diese ermogilcht
z. B. beim 40-PS-Auto, die Geschwindigkeit von 105

auf 139 km/h zu steigern. Andererseits kann man
auch mit kleineren Motoren auskommen. Interes-
santen Einblick in die Prifungstitigkeit im Kraft-
fahrwesen gab der Vortrag von Halsen, Hannover.
Der Bremse muld mehr Beachtung geschenkt wer-
den, wie iiberhaupt dem technischen Zustande der
Fahrzeuge, um die Verkehrssicherheit zu  heben.
Der Vortrag von Dr.-Ing. Miller, Miinchen, war
vollstindig auf das Bremsproblem im Schnellver-
kehr abgestellt, das mit den auf den Autohahnen
geplanten hohen Reisegschwindigkeiten immer
stirkere Bedeutung gewinnt. Die Sicherheit des
Verkehrs verlangt, die Bremsen auf den hestmog-
lichen Stand zu bringen. Von einer gewissen (ie-
wichtsgrenze de Fahrzeuge (etwa 2000 kg) an miis-
sen Servobremsen angewendet werden. Kin wiir-
mewiderstandsfihiger Bremshelag ist zu schatfen.
(Gute Abstufung der Bremskrifte ist erforderlich,
um die Blockiergefahr zu vermindern. Bei strom-
linienformigen KFahrzeugen wird man Luftwider-
standsbremsen, die heute schon bei Luftfahrzeugen
im Gebrauch sind, mit Erfolg einsetzen konnen.
Jedenfalls ist hier aber noch viel Forschungsarbeit
zu leisten, um die notwendigen praktischen Fort-
schritte durchzufiikren.

Ein ,,Deutsche Lokomotivbild-Archiv. Nach
jahrelanger Arbeit ist in Darmstadt das ,,Deutsche
Lokomotivbild-Archiv® (DLA) entstanden. Die
technische Abteilung des Verkehrszentralamtes der
Deutschen Studentenschaft, Sitz Darmstadt, Teeh-
nische Hochschule, hat fiir wissenschaftliche, ge-
schichtliche und Liebhaberzwecke eine Lokomotiv-
lichtbildsammlung  geschaffen, die hinsichtlich
ihres planméfigen Aufbaues, ihrer (tite und ihres
Umfangs wohl unerreicht ist.

Die Zahl der Abbildungen betrigt iiher 4000,
Es sind meist Originalaufnahmen, die von den Mit-
arbeitern des DLA mit Unterstiitzung der Reichs-
bahn und der Privatbahnen unter Bereisung ron
ganz Deutschland gemacht wurden. Von vielen il-
teren Lokomotiven stellten die deutschen Lokomo-
tivbauanstalten Abbildungen zur Verfiigune, Voll-
stindig sind vorhanden die Dampilokomotivgat-
tungen der Deutschen Reichshahn, der Eisen-
hahnen des Saargebiets sowie fast alle Gattuneen
der ehemaligen deutschen Liinderbaknen und de-

ren Vorgingerinnen, Gleichfalls fast vollstindie
ist die Sammlung der elektrischen Lokomotiven

der deutschen Privat- und Kleinbahnen mit ihren
oft beachtlichen Bauformen sind ebenfalls vor-
handen.

Ein Vierteljahrhundert Wachauerbahn, Am
2. Dezember 1909 fand mit einer kleinen heschei-
denen  Feier die Betriebseroffnune der als
Wachauer Bahn bekannten Lokalbahn Krems—
Grein statt und am 4. desselbhen Monats wurde sie
dem allgemeinen 6ffentlichen Verkehr iihergeben,
Damit ging ein alter Wunsch des am linken Donau-
ufer der Wachau, des Nibelungen- und Struden-
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gaues gelegenen, dicht besiedelten Giebietes endlich
i Erfiillung.

Infolge der Entwicklung des Eisenhahnwesens
im vorigen Jahrhundert, besonders aber seit der
Inbetriebsetzune der Westhahn, hatte die Donau
als wichtiger Verkehrswee sehr an Bedeutung ver-
loren, Es war dadurch auch ein vollstindiger Still-
stand in der wirtschaftlichen Entwicklung der von
der Westbahn nicht bertthrten Donauortschaften
eingetreten. Dem abzuhelfen, hatte sich ein haupt-
siichlich von den beteiligten (Gemeinden beschicktes
Aktionskomitee fiir den Bau einer am linken Ufer
der Donau zu tihrenden Lokalbahn von Krems bis
Girein gebildet, dem es Mitte 1905 gelang, von der
Staatsverwaltung die Garantie fiir die Bedeckung
eines allfilligcen Betriebsabganges sowie fiir die
Verzinsung und Tilgung des weitaus griofiten Teiles
des Anlagekapitals der Bahn zu erlangen. Auf die-
ser Grundlage wurde dann Ende 1905 der Eigen-
tiimerin der schon seit 1898 hestehenden oberdster-
reichischen Anschlulblstrecke, der Aktiengesell-
schaft Lokalbakn Mauthausen—Grein, die Konzes-
ston fiir die neu zu erbauende Lokalbahn Krems—
Grein erteilt.

Der Bau wurde im Frithjahr 1908 in Angriff
genommen und in knapp 20 Monaten durchgefiihrt.
Es waren recht ansehnliche Arbeitsmengen zu lei-
sten. TFiir die Herstellung der Einschnitte und
Démme wurden rund eineinhalb Millionen Kubik-
meter Krd- und Felsmassen in Bewegung gesetzt :
auller zahlreichen Briicken und sonstigen gemauer-
ten Kunstbauten wurden neun grollere gewdlbte
Viadukte und 17 Tunnels von 3075 Meter GGesamt-
linge zur Ausfithrung gebracht. Die Anlagekosten
der 76,5 km langen Bahn, einschlieBlich der Kosten
fiir die bedeutenden Umgestaltungsarbeiten in den
Anscklullbahnhéten Krems und Grein, stellten sich
auf rund 20.000.000 Vorkriegskronen.

Bekannt ist, daf anlilllich des Bahnbaues die
seither geradezu weltberihmt gewordene , Venus
von Willendort in einem LoBReinschnitte gefunden
wurde.

In dankenswerter Weise erfolgte die (Gesamt-
anlage der Bahn in derart schonender Weise, dai)
durch sie das bekannt romantische Landscehaftsbild
des von ihr durchzogenen Donautales nicht gestort
wurde, im (fegenteil an einzelnen Stellen durch die
Ohjekte der Bahn noch an Reiz gewonnen hat.

Der Kohlenverbrauch der franzosischen Eisen-
bahnen. Im Jahre 1930 haben die franzosischen
Eisenbahnen 10.6 Millionen t Kohle verbraucht; in
den beiden folgenden Jahren ist ihr Bedarf auf
10 Mill. t und 9,2 Mill. t zuriickgegangen; gegen
1930 war also der Verbrauch im Jahre 1932 um
13,3% niedriger, was einerseits durch eine Ver-
minderung der Zugleistungen, andrerseits durch
sparsamere Bedienung der Lokomotivfenerung
moglich geworden ist. Der Preis der Kohle ist von
145 Fr/t im Jahre 1930 auf 129 Fr. im Jahre 1932
gefallen nackdem er im Jahre 1931 auf 148 Frjt
gestiegen war. Infolgedessen sind die Aufwendun-

gen fiir die Beschaffune von Kohle, die 94% der
gesamten Betriehskosten ausmachen, von 1646 Mill.
Fr. im Jahre 1930 auf 148 Mill. F'r. und 1188 Mill.
Fr, in den beiden folgenden Jahren zuriickgegan-
gen Weitere Ersparnisse sind freilich nicht zu er-
warten, da eine neue Steuer auf eingéfithrte Kohle
das wieder aufzehrt, was durch Preisermibigung
und  verminderten Verbrauch gespart werden
konnte.

Ausgestaltung des deutschen Oberbaues fiir
eine Fahrgeschwindigkeit von 150 km. Nachdem
die deutsche Reichsbakn kiirzlich cine 2C2-Strom-
linienlokomotive fiir 175 km/h Fahrgeschwindig-
keit bei Borsig in Auftrag gegeben hat, miissen
auch die schon seit Jahresfrist heim Oberbau in
Gang befindlichen diesbeziiglichen Verstirkungs-
arbeiten beriicksichtigt werden.

Die Erneuerung mit Langschienenoberbau von
30 m Schienliinge konnte auf den dem internationa-
len FD-Zugevrkehr dienenden und mit grolien Ge-
schwindigkeiten zu hefahrenden Strecken so er-
weitert werden, dal} jetzt insgesamt rund 6700 km
mit Langschienenoberbau vorkanden sind. Verbes-
serungen der Linienfithrung und dadureh Beseiti-
gungen von KFahrgeschwindigkeitsheschrinkungen
sind auf vielen Bahnhofen und auf der freien
Strecke durchgefiihrt worden, In sehr grofier Zahl
wurden hierbei Weichen mit grof3en Halbmessern
und Bogenweichen verwendet. Eine Weiche mit
1200 m Halbmesser im abzweigenden Strange wird
zur Zeit konstruiert. Sie soll in der Ablenkung eine
Fahrgeschwindigkeit von 100 km/k gestatten und
als Trennungsweiche zweier Schnellzugslinien ver
wendet werden. Auf einer Anzahl zweigleisiger
Strecken und in verschiedenen Bahnhofen konnte
der Gleisabstand vergroBert werden. In grollem
Umfange sind wieder altbrauchbare Weichen auf-
und umgearbeitet, unbrauchbare eiserne Schwellen
durch Herausschneiden und Zusammenschweillen
der Mittelstiicke zu brauchbaren Schwellen herge-
richtet und kurze Schienen durch Verschweillen
auf groflere Baulingen gebrach tworden,

In dem Bestreben, grofiere Fahrgeschwindig-
keiten einfithren zu konnen, wurde in der 2. Jah-
reshillfte damit begonnen, eine Anzahl von Strek-
ken fiir eine (Geschwindigkeit von 120 km/h und
einige Strecken fiir 150 km/h herzurichten. Ferner
erhielt eine Reichsbahndirektion den Auftrag, an
einer geeigneten Strecke groliere Ueberhohungen
herzustellen, um auf ikr spiter Versuchsfahrten
mit hohen Geschwindigkeiten vornehmen zu kon-
nen. Auf diese Weise wird man weitere Erfahrun-
genn sammeln iiber zuldssige MaBe fiir Ueberho-
hung, Rampenneigung und Uebergangsbogenlin-
gen bei hohen Fahrgeschwindigkeiten. Die von der
Technischen Hochschule in Karlsruhe mit Unter-
stiitzung der Reichshakn ausgefiithrten Versuche
zar Ermittlung der Widerstandsfahigkeit des Glei-
ses gegen Langskrifte wurden fortgesetzt, Durch
die in den letzten Jahren ausgefiihrten Versuche
iiher giinstigere Gestaltung der Linienfithrung bei
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(Gegenkriimmungen ist eine Aenderung der jetzt
bestehenden Bestimmungen zu erwarten.

Die beiden OberbaumeBwagen haben zusam-
men rund 49.000 km Gleise der I. und II. Ordnung
befahren, Die Gleise der I. Ordnung mit starkem
Schnellzugverkehr werden jetzt regelmiBig in je-
dem Jahre, die iibrigen Gleise der I. Ordnung in
jedem zweiten Jahre und die Streckengelise der
[1. Ordnung in jedem dritten Jahre ecinmal mit
einem OberbaumeBwagen gepriift. Auf Ansuchen
fremder Verwaltungen sind in Oesterreich, Hol-
land, Saargebiet und auf Strecken der Liibeck-Bii-
chener Eisenbaln-(iesellschaft Mel3fahrten ausge-
fithrt worden. .

Energieevrbrauch fiir den elektr, Betrieb der
Schweizer B.-B. im Jahre 1933. Diec Erzeugung
elektr. Energie der SBB (Einphasen- und Drei-
phasenenergie) ist von 362, 4Mill, kWh (1932) auf
3754 Mill. wWh in den ersten drei Vierteljahren
1933 gebracht worden. Von dieser Energie wurden
zur Zugtorderung 360,2 gegeniiber 351,2 Mill. kWh
abgegeben, wobei infolge des milden Wetters und
der dadurch bedingten geringeren Mengen fiir die
Heizung der Ziige im ersten Vierteljahr ein Min-
derverbrauch, in den spiteren Vierteljahren durch
die Einbeziehung weiterer Strecken in den elek-
trischen Betrieb eine Zunahme von etwa 12 Mill.
kWh zu verzeichnen war, An fremde Industrien
abgegeben wurden 49,9 gegeniiber 40, 6Mill. kWh
i mvorigen Jahre,

Amerikanischer Wettbewerb zwischen Flug-
zeug und Eisenbahn. Am 14. v. M. sprach im
Horsaal des osterr. Technischen Museums Fiirst
Ulrich Kinsky, der vor wenigen Wochen aus
Amerika zuriickgekehrt ist, wo er die Oesterreichi-
sche Luftfahrt auf der Tagung der Federation In-
ternationale Aeronautique in Washington vertre-
ten hat, iiber seine Eindriicke in der Neuen Welt.

Fiirst Kinsky, der Prisident des Aero-Klubs
ist,Jegte eine Flugreise von 8000 Kilometer zuriick,
die ihn von Chicago nach Los Angeles und von
hier nach New York fiihrte. Zur Bewiltigung die-
ser Strecke, die einer Distanz von Wien nach Siam
(Asien) entspricht, brauchte er in amerikanischen
Flugzeugen nur 36 Flugstunden. Wenn man nun
bedenkt, daf’ die Vereinigten Staaten unter ihren
2191 Flugfeldern 639 hat,die fiir den Nachtverkehr
eingerichtet sind, dalB also der Flugpassagier Tag

und Nacht seine Reise fortfithren kann, dann be-

greift man, was fiir den Rekordamerikaner die
Luftlinien und ihre Fahrzeuge bedeuten.

Aus dieser Tatsache heraus verstehen sich oh-
ne weiteres die hoken Verkehrsziffern, die im Jah-
re 1933 fiir den Tag durchschnittlich 1500 Perso-
nen, 670.000 Briefe und 2500 Kilogramm Expref}-
gut betrugen. Seither hat die Zahl noch zugenom-
men. Im Luftverkehr in USA, wurden von 600 Ma-
schinen durchschnittlich 240.000 km Tagesleistung
in diesemdJahre bewiltigt.Der Pullmannwagenpark
inh Nordamerika ist daher nur neunmal so stark

als die Flugzeuganzahl, die 178 Stidte der Neuen
Welt in raschester Zeit verbindet. Zu einer Strecke
von New York nach Chkicago, die der ExpreBzug
in 20 Stunden zuriicklegt, hraucht das Flugzeug
viereinhalb, zu einem Weg New York — l.os Ange-
les, die der Bahnverkehr in vier Tagen und fiinf
Niéchten bewiltigt, 15 bis 17 Stunden. Der Fahr-
preis selbst ist rund halb so hillig als hei uns auf
einer gleich langen Strecke.

AusgezeichneteMaschinen stehen denAmerika-
nern zur Verfiigung. Die Sikorsky-Flughoote, dice
eine Reisegeschwindigkeit von 250 bis 270 Kilome-
ter in der Stunde und einenAktionsradius von 2000
Kilometer besitzen, fassen 32 Passagiere und fiinf
Mann Besatzung.

Diese Type wird in allerniichster Zeit in einem
noch vergrofberten Format aut den Schauplatz tre-
ten.

Es ist daher bhegreiflich, dal} der Luftverkehr,
der ungemein okonomisch aufgebaut ist, in den
letzten Jahren in USA. eine gigantische Entwick-
lung genommen hat. Er hat gegeniiber dem Jahre
1929 um mehr als dreihundert Prozent zugenom-
men. Auch das Problem des geregelten Reisever-
kehres zwischen Europa und Amerika riickt immer
niaher und wird driithen kaum mehr als Prohlem
empfunden.

Riesig und gewaltig sind in den Vereinigten
Staaten auch die Anlagen zum Bau und zur Prii-
fung der Maschinen. Weniger Wert legen die Ame-
rikaner auf die Ausgestaltung der Flugbahnlkofe,
wihrend die Plitze selbst meist sehr ideal sind.

Der Fahrpark der Danischen St. B. Die Linge
des Staatshahnnetzes betrug bhei Beginn des (ie-
schiaftsjahres 248927 km. Infolge Eriffnung der

Linie Sonderburg H. — Mommark am 15. Juni
1933 stieg sie um 19,92 km, wiihrend auf der Strek-
ke Korsor — Laskov eine Minderung um 0,30 km

eingetreten ist. Am Schluf3 des (Geschéftsjahres um-
fafite das Netz 2508,89 km.

Gemild Gesetz vom 20. Mai 1933 hat der
Staat die bisher von denStaatsbahnen schon betrie-
bene Privatbakn Soro — Vedde erworben, auf
der aber nur ein Giiterverkehr unterhalten wird.

Im Laufe des Jahres hat die Staatshahn 36
Kraftwagenlinien iihernommen. Am Sehlull des
Geschédftsjahres verfiigte sie iither 2064 km Kraft-
wagenlinien,die mit 136 Kraftwagen mit im ganzen
2845 Sitzpldatzen hedient werden.

Der Fahrpark hat gewisse Aenderungen er-
fahren. Neu beschafft wurden 4 Diesel-elektrische
Triebpersonenwagen, 42 elektrische Triebpersonen-
wagen, 10 vierachsige 3.-Kl.-Personenwagen, 21
Beiwagen 3. Kl. zu den elektrischen Triebwagen,
153 zweiachsige O-Wagen, 9 Rangiertraktoren und
106 Kraftwagen. Ausgemustert wurden 7 Dampf-
lokomotiven, 1 Diesel-elektrischer Triebpérsonen:
wagen (durch Feuer zerstort),1 Benzintriebwagen,
(ebenfalls durch Feuer zerstort)., 37 Personenwa-
gen, 3 Postwagen, 1 vereinigter Post- und Perso-
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nenwagen, 2 Gepiackwagen, 40 (;-Wagen, 30 O-Wa-
gen, 2 Traktorenwagen, 1 Telegraphenwagen, 3
Briickengewichtswagen, 2 Rangiertraktoren, 5
Kraftwagen. Einige Wagen wurden umgebaut.
Die Staatshahn verfiigte Ende des Geschiiftsjahres

iiber

1933/34 1932/33
Dampflokomotiven 658 665
Triebwagen 109 65
Personenwagen 1937 1944
Post- und Gepickwagen 677 689
(iedeckte (iiterwagen 6525 6578
Offene Giterwagen 5206 5087

Triebwagenschnellziige Wien — Budapest 268
km. Ab 15. Dezember wied in der Strecke Wien
—- Budapest ein beschleunieter Schnelltriebwager-
verkehr  eingerichtet. Ab Wien-Osthahnhof 20
Uhr 15 Min.. an Budapest-Osthahnhof 23 Uhr 13
Min., in der Gegenrichtune ab Budapest-Osthahn-
hof 7 Uhr 12 Min., an Wien-Osthahnhof 10 Thr
10 Min. Zwischenaufenthalte sind nicht vorgese-
hen. Der einheitliche Fahrpreis zwischen Wien
und Budapest bhetrigt 30 Schilling.

Schnellfahrten auf den elektrischen Linien
der Deutschen Reichsbahn. Die Reichshahndirek-
direktion Halle (Saale) veranstaltete am 13. De-
zember d. J. Schnellfahrten 3zwischen Halle und
Stumsdorf. Diese Strecke ist bekanntlich seit dem
7. Oktober elektrisch betrieben. Die Streckenaus-
riistung, besonders die Fahrleitungen weisen eini-
ge erstmalig ausgefiithrte Neuerungen auf, deren
Zweck moglichst sichere Stromzufiihrung zu be-
sonders schnellfahrenden Ziigen ist. Die Fahrten
dienen dazu, den Erfolg dieser Malinahme zu un-
tersuchen. Sie werden mit elektrischen Lokomoti-
ven ausgeiithrt und erreichen fiir den grof3ten Teil
der durchfahrenen Strecke eine Fahrgeschwindig-
keit von 150 km in der Stunde. Dies ist dieselbe
reschwindigkeit, mit der die bekannten Schnell-
triebwagen zwischen Berlin und Hamburg verkeh-
ren. Die Ergebnisse der Versuchsfahrten sollen
wichtige Grundlagen fiir den Schnellbetrieb auf
Hauptbahnstreeken mit elektriseher Ueberleitung
liefern. Zu diesem Zweck miissen zahlreiche Beo-
bachtungen gemacht werden. Es werden deshalb
die Schnellfahrten in den nichsten Wochen wie-
derholt werden. Schon jetzt war festzustellen,
dal} die verlangten hohen Geschwindigkeiten mit
der gleichen Sicherheit gefahren werden konnen
wie zwischen Berlin und Hamburg. Die Fahrten
finden als eisenbahntecknische Sonderfahrten aus-
scrhalb des 6ffentlichen Verkehrs statt.

Ausgestaltung des ungarischen Triebwagen-
Verkehres. Fiir den weiteren Ausbau des bewihr-
ten Triebwagenbetriehes wurden weitere 20 drei-
achsige Triebwagen II1. Klasse mit 46 Sitzplatzen
angeschafft. Die Wagen sind aus Eisenkonstritk-
fton und mit einem 108 PS Ganz-Jendrassik Roi-
olmotor ausgeriistet. - AuBerdem wurden 2 zwei-

achsige Schienenautobusse bestellt aus leichter
stahlkonstruktion mit 36 einheitlichen Sitzpldtzen.
Iie Wagen sind mit Ganz-Jendrassik 93 PS Roh-
olmotoren ausgeriistet, Gewicht des Wagens 9300
kg, ahrgeschwindigkeit 90 km/Stunde. Ihre Be-
stimmuag et die Abwicklung des Anschlulive:-

kehrs an Schnellziige auf Hauptlinien und des
Zwischenbiiderverkehrs in der Saison. Aullerdem

wurden 2 Vi-rachser Triebwagen III. Klasse be-
stellt, ebenfalle mit leichter Stahlkonstruktion und
G4 Siizpldizen. In jedem der Drehgestelle ist ein
200 PS (Ganz-Jendrassik Roh6lmotor eingebar:.
(iewicht der Wagen ist 40 t, die Geschwindigkeit
it zwei Vierachser-Anhingern 90 km/St. Diese
Wagen wurden jetzt probeweise bestellt, da mit
ibnen aaf Hauptlinien schwach ausgeniitzte
Schneliziize und Personenziige ersetzt werden sol-
len. Im Personenzugsverkhr soll dieser Triehwa-
cen, wenn nuotlg, eine (GGarnitur bestehend aus S
bis 10 zweiachsigen Personenwagen befordern.

Ungarisches Erdgas zur Beleuchtung der Ei-
senbahnwagen. Zur besseren Ausniitzung der Erd-
eassonde von Hajduszoboszlé gedenken die Staats-
hahnen bei den mit (ias beleuchteten Personenwa-
egen ganz auf die Verwendung von Erdgas iiberzu-
gehen. Bis jetzt wurde das benotigte Gas aus Gas-
ol erzeugt, und erst seit anderthalb Jahren gelang-
te auch Erdgas zur Verwendung. Zu dem Tran-
sport des Erdeases wurden die notigen 6 Stiick
Speziale-Erdgastransportwagen bestellt,in welchen
je 2000 m3 Erdgas auf 150 Atm komprimiert tran-
sportierbar sind. Das Gewicht eines Wagens ge-
fiillt betrigt 34 t.

Abkommen Paris — Orléans und Midi —
Bahn. Das Abkommen zwischen der Orléans- und
der Stud-Eisenbahn bedeutet nicht die Schaffung
eines einheitlichen Unternehmens, aber doch ein
sehr weitgehendes Zusammenarbeiten der beiden
Eisenbahnen. Sie bedienen nicht dasselbe Ver-
kehrsgebiet, sondern thre Netze schlieffen anein-
ner an, wenn auch hier und da z. B. in Bordeaux
und Mantauban, die eine (fesellschaft eine Titig-
keit ausiibt, die auch von der anderen {ibernom-
men werden konnte. Das Netz der Orléans-Eisen-
bahn ist 7555 km lang, das der Siid-Eisenbahn um-
fafit 4290 km ; beide zusammen bilden in Zukunft
mit ihren 11.8455 km die grofB3te Einheit unter den
franzosischen Eisenbahnen und betreiben ein reich-
liches Viertel aller Strecken, die zusammen 42.050
km lang sind..

Das neue franzosische Eisenbahngesetz geneh-
migt ferner eine Abmachung zwischen der Orléans-
(Gesellschaft und der Staatshahn, auf Grund deren
die Orléans-Gesellschaft ihre Eisenbahnen in der
Bretagne zwischen Savenay und Landerneau, mit
Seitenstrecken ein Netz von 900 km Linge an den
Staat abtritt; in dem diesen Uebergang regelnden
Abkommen sind Bestimmungen enthalten, auf
GGrund deren der Verkehr siidlich und nérdlich der
Loire in der vorteilhaftesten Weise ohne Riicksicht
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auf die Grenzen der beiderseitizen Eisenbahnnetze
bhedient werden soll.

Neue russische Bahnwerkstidtten in Sibirien.
Die Verlegung des Schwerpunktes der. russischen
Schwerindustrie in die reichen Rohstoffgebiete des
Urals und Westsibiriens stelll wegen der erofen
Entfernungen besondere Anspriiche an den Wagen-
park. So erhilt z. B. das Hiittenwerk Naenitna-
ja im Ural seinen Brennstoff aus dem 2500 km ent-
fernt liegenden Kusnetzker Kohlengehiet. In der
Nihe von Togil an der Permer Bahn im Ural wird
daher eine Waggonfabrik mit ciner Leistunesfiihie-
keit von jihrlich 55.000 (iroliraumgiiterwagen er-
richtet. Es sollen drot 18.000 Arbeiter beschiiftiot
werden. Auck der Herstellung von Lokomotiven
wird grolie Aufmerksamkeit cewidmet. Fir 1932
war der Neubau von 1300 Stiick vorgesehen, die
in den Werken von Krasnoje Sormowo, Charkow,
Krasny Profintern, Kolomna und Lugansk heroe:
stellt werden.

Biicherschau

Richard Trevethik, the Engineer & the Man. (‘cn-
tenary Memorial volume hy H. W. Dickinson
and Arthur Titley. 1934 Cambridge University
Press, London, Fetter Lane 290 Seiten in For-
mat 16 X 24 em mit zahlreichen Tafeln und Bil-
dern, Preis in Leinenband 10 sh 6 d.

Zum (tedidehtnis des 100. Todestages, am 22.
April 1933 sind in allen technischen Zeitschriften
Aufsitze zu Trevethiks (fedenken erschienen. In
seiner Heimat aber in England, crinnerte man
sich besonders dieses hochbegabten Ingenieurs.
vielleicht dem grofiten nach Watt und setzte ihm
in seiner Vaterstadt ein Denkmal. Noch mehr aber
fand sich Interesse fiir sein tragisches Geschick,
das ihn volle 11 Jahre in den Silberbergwerken Pe-
rus zuriickhielt, wihrenddessen in England seine
Zeitgenossen Ruhm und (ield verdienten. Wonl hat
sein Sokn Franz im Jahre 1872 eine zweibiindige
Lebensgeschichte seines Vaters herausgegeben.
aber leider den heutigen kritischen Anforderungen
nicht mehr gentigend. Seither sind 60 Jahre ver-
flossen innerhalb welcher andere (irundlagen zu
seiner Lebensgeschichte gesucht wurden insbeson-
dere bei seinen Zeitgenossen. Der Festausschul)
beauftragte daher die beiden obenerwiihnten Ver-
fasser mit der Herausgabe von Trevethiks Lebens-
beschreibung, dessen Drucklegung durch eine be-
sondere Spende der Kesselfabrik Babcock & Wil-
cox erst ermoglicht wurde. Auf 18 Tafeln und 41
Bildern im Text sind getreu seine Handzeichnun-
gen und Modelle nach dem heutigen Zustande wie-
dergegeben. Die ganze Anfangszeit des englischen
Maschinenbaues rollt vor unseren Augen ab, wih-
rend die tragischen Jahre in Siidamerika dem Men-
schen Trevethik vollste Teilnahme sichern. Das
vorziiglich' ausgestattete Buch sei allen Lesern be-
sonders empfonlen. (Siehe ,Die Lokomotive",
Jahrgang 1933, Seite 62 mit 3 Abb.).

Lotzbeyer, Ph.: Der Rechenschieher und sein (e-
brauch in Beruf, Schule und Leben, mit neuer
Stellenzahlbestimmung, 0.50 RM (32 Se'ten mit
45 Abb.).

GGebr. Wichmann m. b, H., Berlin NW 7, 1934,
Der Rechenschieber ist das wichtigste Rechen-
hilfsmitte]l des Technikers Die vorliecende Anlei-
tung ist in besonderem Masse geeignet, den jungen

Techniker mit den vielseiticen Verwendungsmog-

lichkiten des Rechenschiebers (in der Form eds

Rietzschiebers) in der einfacksten Weise vertraut

zu machen und dem ilteren Techniker in Biiro und

Betrieh in Sonderfillen Auskunft zu geben.

Nach einer eoriindlichen Einfithrung in die
Multiplikation, Division, Verhiltnis- und Ketten-
rechnung mit zahlreichen Beispielen folet cine an-
schauliche, leichtverstiindliche und iibersichtlic¢he
Behandlung der Potenz- und Wurzelrechnung, der
Losung von Gleic®aneen und  triconometrisehen
Aufgaben aller Art. Auch die Verwendung der
gleichmifBigen (Logarithmenteilune) und Rezi-
prokteilung wird behandelt.

Das Biichlein erstrebt leichte Verstiindlichkeit
auf Grund der unmittelbaren Anschauune und ent-
hiilt daher nicht weniger als 45 Abbhildungen. 9 von
diesen Abbildungen stellen lehrreiche Rechenbei-
spiele am Rietzschieber dar, Dic  Lisungen der
Aufgaben und Uebungen sind am Schluld gegeben,

SchlieBBlich sei nock auf die sehr einfachen Re-
egeln zur Stellenzahlbestimmung hingewiesen, die
auch dem Techniker eclegentlich von Nutzen sein
konnen.

Patentbericht

vom Patentanwalt Ing. W_Kornfeld,
Wien, VII,, Stiftgasse 6.

Mitgeteilt

mit
Aus-

Blasrohreinrichtung fiir Lokomotiven
Rauchgasabsaugung durch den stromenden
puffdampf. Zwischen Blasrohr und Schornstein
sind eine oder mehrere nach Art der Lavalschen
Diise gestaltete Beschleunigungsdiisen angeordnet.

Pat. Nr, 139.923. /| ,Mineralochemie“ A. G, fiir
Metallurgische und Chemische Produkte in Wien.

Wasserrohrkessel fiir Triebwagen, Kleinloko-
motiven und #hnliche Fahrzeuge mit beschrinkten
Raumverhiltnissen, bei welchen die Feuerbiichse
durch Wasserrohre gebiidet wird, die zwischen
einer oberen Verdampfungstrommel und unten lie-
genden Sammlern gefiihrt sind. Die Verdampfungs-
trommel ist durch unbeheizte Fallrohre starr mit
dem als Bodenring der Feuerbiichse ausgebildeten
unteren Behélter verbunden wund ausschlieBlich
durch diesen auf dem Fahrzeugrahmen ahgestiitzt.

Pat. Nr. 604.696. /| Maschinenfabrik EBlingen
in EBlingen a. N,

Einrichtung zur Aenderung der Achsdriicke

bei Drehgestellokomotiven mit Tatzenlagermotoren
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DIE LOKOMOTIVE

VEREINIGT MIT

EISENBAHN UND INDUSTRIE

XXXII. JAHRGANG.

FEBRUAR 1935

HEFT 2

Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.

Eingesandte Manuskripte sind stets mit einem frankierten Retourkuvert zu versehen.
Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestellt.

Die Lokomotive 180.0i

im Wiener Eisenbahn-

Museum

(Mit 11 Abbildungen.)

Die im Jahre 1900 vom Sektionschef des Eisen-
hahnministeriums, Karl G 6lsdorf, entworfene
und in der Lokomotivtabrik Floridsdorf ausge-
fithrte Lokomotive 180.01 der Oesterreichischen
Bundeshahnen wurde wegen ihrer Thistorischen
Bedeutung im Lokomotivhau dem Technischen

schiitzen, ist es notwendig, auf die Entwicklung
des (lebirgslokomotivhaues naher einzugehen.
Bei der Eroffnune des osterr. Eisenbahnbe-
triebes 1838 wurden vorwiegend ungekuppelte Lo-
komotiven 2A. 1A1 verwendet, ab 1844 kamen
erstmalie zweitach gekuppelte Lokomotiven in Be-

Abb. 1. Die erste Lokomotive der Serie 180. Gebant 1900 in Floridsdorf. E-Giiiterzug-Verbundlokomo-

tive. Bauart Golsdorf, der k. k. dsterr. St.-B,

Museum in Wien zur Verfiigung gestellt. Aus den
vielen Schopfungen Golsdorfs wurde gerade diese
Lokomotive ausgewihlt. weil sie den ersten
brauchbaren Finfkuppler Europas
darstellte und um die Jahrhundertwende das In-
teresse und die Bewunderung der ganzen Welt auf
sich lenkte. Um die Bedeutung dieser osterreichi-
schen Lokomotive auch heute noch richtig einzu-

trieb, die sich sogar im (Giiterdienst noch bis zur
Jahrhundertwende auf der osterr. K. ¥.-Nordbhahn
verwenden lielen Die von Haswell 1846 erstmalig
cebauten osterr. C-Lokomotiven waren wieder
dem Bediirfnis vorausgeeilt und fanden erst zehn
Jahre spiter allmidhlich Eingang. Mit dem Betrieb
der Semmeringhahn 1854 war das Bediirfnis einer
kriftigen D-Berglokomotive gegeben, aber -die C-
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Abb. 2. E-Giiterzug-Verbundlokomotive, Bauart (iolsdorf, Serie 180, der k. k. sterr,

Bestand-Nr, 180.01—180.094. Gebaut 1900—1904.

Rostfliche 1240X2397 mm 3.00
Feuerrohre 264
Feuerrohre, dullerer Durchmesser 51
Wasserberithrte Heiztliche der Feuer-

biichse 13.00
Wasserberiihrte Heiztliche der Feuer-

Tohre 190,00
Totale wasserberithrte Heizfliiche 203,00
Dampfspannung, Ueberdruck 14
Nicherkeitsventile, (oale-Ventile, 3.5 2
Tragtedern, Liinge, unbelastet 900

Tragfedern, Federbliitter, 17 Stiick. Dimen-

sionen 90/10
Raddurehmesser im Laufkreise bei 50 mm
Radreifen 1259

Treibachsen, Durchmesser in der Mitte 210

Treibachsen. Durchmesser in der Radnahe 226
Treibehsen, Durchmesser im Lagerhals 220
Treibachsen, Liinge im Lagerhals 240

Treibachsen, Entfernung der Lagermittel 1140
Kuppelachsen, Durchmesser in der Mitte 180
Kuppelachsen, Durchmesser in .d Radnahe 206
Kuppelachsen, Durchmesser im Lagerhals 200
Kuppeleksen, Linge im Lagerhals 240
Kuppelachsen, Entfernung d. Lagermittel 1140

Zylinderdurchmesser, Hochdrueck 560
Zylinderdurchmesser, Niederdruck 850
Zylinder, Kolbenhuh 632
Treibstangenlinge 2700
Steuerung, Heusinger von Waldegg
Steuerung. Schieher, Hochdruck, lichte
Lénge 200

qm
St.
mim

qm

qm
qm
at
St.
mm

mm

mm
mm
mi
mm
mm
mm
mm
mm
mm
mm
mm
mm
mm
mm
mm

mm

Steuerung, Schieber, Hochdruck. iubere

Linge 350
Steuerung, Schieber, Niederdruek, lichte

Linge 190
Steuerung, Schieber, Niederdruck, iiulbere

Linge 338
Steuerung, Exzenterhub 300
Steuerung, Voreilungswinkel — (irade 90

Schiebergesicht, Hoch druck. Einstromkanal,

Staatshahnen.

mm

mnm

mim
mni

weit 40 mm
Hochdruck, Ausstromkanal. weit 90 mm
Hockdruck, Steg, breit 50 mm
Hochdruck, Kanalliinge 480 mm
Niederdruck, Einstromkanal, weit 40 mm
Niederdruck, Ausstromkanal, weit 90 mm
Niederdrueck, Steg, breit 50 mm
Niederdruck, Kanallinge 540 mm
Gewicht, leer 59.00 t
Gewicht ausgeriistet:

Gewicht der 1. Achse 13,20 t
Gewicht der 2. Achse 13,20 t
tewicht der 3. Achse 13,10 t
Gewicht der 4. Achse 13,10 t
Gewicht der 5. Achse 13,10 t
Totales Gewicht 65,70 t
Zulassige Geschwindigkeit 50 km/st

Die 1, und 5. Achse haben seitliche Verschieb-

barkeit von jederseits 26 mm.

Die 3. Achse hat eine seitliche Verschiebbar-

keit von jederseits 20 mm,
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Lokomotive geniigte nach dem Proeramm  voll-
kommen, und erst wieder 12 Jahre spiiter, 1867,
kamen die ersten wirklichen D-Berelokomotiven
am Brenner in Dienst. Lange vorher hatte 1855
Haswell ein Dutzend D-Lokomotivenl) gebaut,
wohl nur fiir 85 t Achsdruck, aber vollkommen
bogenldufig, indem durch ein ausreichend groles

Abb. 3. Schnitt durch die letzte Kuppelachse,
Seitenspiel von 23 mm der Hinterachse e¢in ganz
kleiner, 2555 mm, fester Radstand zur Ausfithrune
gelangte, der wohl alle Bedenken zerstreute, Aus
dieser osterr. ., Wien-Raah“-Type sind alle Berg-
lokomotiven Europas entstanden, allmihlich auf
immer groberen, auch festen Radstinden zur bes-
seren Kihrung, bei grolberer (feschwindigkeit, her-
vorgegangen. Es war nakeliegend, vorne eine 5.,
chenfalls seitlich verschiebbare Achse einzuschie-

1) Sieke ., Die Lokomotive* Seite 124,
mit 8 Abbildungen.

1914,

ben, doch ist das Projekt Haswells einerseits we-
gen der schweren Weltkrise ab 1873, andererseits
wegen der mangelhaften Zugvorrichtung nicht zur
Ausfiihrung gekommen. Wohl aber hat in Ameri-
ka2) die 1-E-Lokomotive schon ab 1885 Boden we-
wonnen, Rubland 1895, Die E-Lokomotive?) ah
1891, alle mit Seitenspiel der Endachsen und mitt-
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Details zur Anfahreinrichtung von ils-
dorf,

leren, spurkranzlosen Treibriadern. Die mangelnde
Verkehrsstirke und allgemeine Armut liefl einen
veralteten Giiterwagenpark mit  vielen  leichten
Wageen in Betrieb, so dafd es gar nicht notwendig
und ratsam war. bei den D-Lokomotiven den vol-
len zulissigen Achsdruck von 14,5 t, also D8 t. im
canzen bei 12 t Zuekraft auszuniitzen.

Abb. 4.

2y Siehe | Die Lokomotive® 1934, Seite 187,
mit 4 Abbildungen
) Siehe .Die Lokomotive®* 1914, Seite 64,

wit 4 Abbildungen.
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Abb_ 5. Niederdruckschieber.

Lineares Voreilen 6 mm
Voreilhebel 909: 115 mm
Kleinster Schieberhub 80 mm
Exzenterhub 300 mm

GroBte Fiillung 89,5 %

~ Abb. 6.-Hochdruckschieher,

Lineares Voreilen 4 mm
Voreilhebel 898,5: 125 mm
Kleinster Schieberweg 88 mm
Exzenterhub 300 mm
GroBte Fillung (ohne Einkerbung) 86 %



Um die Kurvenldufigkeit dieser einrahmigen
D-Lokomotive zu verbessern und die Zugkraft
durch Vermehrung der getriebenen Achsen den-
noch zu erhéhen, griff man vielfach zu verwickel-
ten und umstindlichen Ausfithrungen, die schon
erundlsiitzlich beim Semmering-Wetthewerh vor-
handen waren, wie Meyer, Fairlie. Spiiter entstan-
den im Ausland weitere Neukonstruktionen, z. B.
Klose. Mallet, Hagans, Garrat, teilweise mit 5 und
6, 8 und 10 gekuppelten Achsen.

4 -—

gruppe. Die vordere Radgruppe war in einem
eigenen Drehgestell gelagert, das seine eigenen
Dampfzylinder besal3. Da das Drehgestell und da-
mit auch die Zylinder ihre lLiage zum Kessel ver-
indern konnten, mufite die Dampfzufithrung ben-
falls beweglich sein, was ganz bhesondere Schwie-
rigkeiten in der Abdichtung hervorrief,

In Oesterreich konnte sich auf der Vollspur
keine dieser Konstruktionen Eingang verschaffen,
da iiberdies die Notwendigkeit starker Lokomoti-

Abb. 7. E-Giterzue-Verbundlokomotive, Bauart Golsdorf, Serie 180 der k. k. Staatshahn.

Bestand-Nr.

180.95—180.181

(86 Stiick),

(Ausgestellt in Mailand 1906 von Sigl, Wr.-Neustadt.)

Lokomotive:

Zylinderdurchmesser., H.-C. . 560 mm
Zylinderdurchmesser, N.-C. 850 mni
Querschnittsverhdltnis 2,31 —
Kolbenhub 632 mm
Treibraddurchmesser 1298 mm
Anzahl der Feuerrohre 264 —
Lichte Linge der Feuerrohre 4500 mm
Durchmesser der Feuerrohre 46/51 mm
Wasserh. Heizfliche der Feuerrohre 190,3 qm
Wasserh Heizfliche der Box 13,3 qm
Wasserb. Heizfliche im ganzen 203,3 qm
Rostfliche 2397X1430 342 gm
Leergewicht 60,0 t
Dienstgewicht 66.5 t
Belastung der 1. Achse 13,5 t
Belastunge der 2. Achse 135 t
Bei Hagans wirkten die Zylinder auf zwei

Treibachsgruppen, die eine wurde unmittelbar an-
getrieben., wéhrend die 2. Treibachse heweglich
war und ihren Antrieb iiber hesondere Zwischen-
hebel erhielt Auch die Mallet-Lokomotiven fan-
den insbhesondere in der Schweiz, Deutschland und
Uebersee Eingang. Es waren dies Doppellokomoti-
ven mit zwei getrennten Radgruppen und zwei
Zylinderpaaren. Das riickwirtige Zylinderpaar
war mit dem Hauptrahmen starr verbunden und
wirkte in der iiblichen Weise auf die eine Rad-

3elastung der 3. Achse 13,3 t
Belastuneg der 4. Achse 13,1 t
Belastung der 5. Achse 13.1 t
Grofite Linge 11092 mm
(irolite Breite 3120 mm
Girolbte Hohe 4570 mm
(iewicht auf 1 m Liange 5.95 t

Zuldssige Geschwindigkeit 50 km/st

Tender, Serie 76:

Raddurchmesser 1035 mm

Radstand 3200 mm
Linge 6354 mm
Wasesrinhalt 14,3 m?
Kohleninhalt 7.2 m3
Leergewicht 15,0 t
Dienstgewicht 325 t

ven noch nicht bestand. KErst spiater als Bedarf an
starken Lokomotiven eintrat, entstand in Oester-
reich, dem klassischen Land der Gebirgshahnen, die
erste brauchbare flinffach gekuppelte Giiterzug-
lokomotive, die vorbildlich auf den Lokomotiv-
hau Europas wirkte. FuBBend auf Haswells D-Lo-
komotive und den 1888 durch v. Helmholtz ent-
wickelten Theorien iiber die Verschiebung der In-
nenachsen, erreichte Golsdorf bei seiner E-(iiter-
zugslokomotive, Reihe 180, eine Kurvenbeweglich-
keit, die es trotz Beibehaltung des Kuppelstangen-
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antriebes gestattete, die kleinsten Kurven von
180 m ohne Klemmen zu durchfahren. Gdolsdorf
bewirkte dies dadurch, dafy er die 1., 3. und 5 Kup-
pelachse seitlich verschiebbar um je 26 mm anord-
nete. Er erreichte dies einfach dadurch,dall, wie bei
Haswell, der Lagerhals an den Achsen um 2X26 =
52 mm ldnger gemacht wurde als die Linge der
dazugehorigen Lagerschalen. In  gleicher Weise
muBten auch die Kuppelzapfen der heweglichen
Achsen um 52 mm linger als bei den festen Achsen
ausgefiihrt werden (siehe Abb. 3). Beim Einlauf

entwicklung der D-Lokomotive zur E-Lokomotive
tiberhaupt erst ermoglichte. Sie ist es, die auch
heute noch den Lokomotivhau der ganzen Welt be-
herrscht.

Aber nicht nur hinsichtlich des Laufwerkes
ist diese Liokomotive beachtenswert. So ist vor al-
lem der leistungsfiihige Kessel von 14 at Dampf-
spannung mit einer wasserberithrten Heizfliche
von 200 gqm und einer iiber Rahmen und Rider
verbreiterten (1240 mm Rostbreite) Rostfliche von
3 gm zu erwithnen. Um den Dampfraum zu ver-

Abbh. 8. E-Verbund-Giiterzuglokomotive, Bauart (idlsdorf, mit Dampftrockner, Serie 180.500 der k. k.
osterr. St.-B.

Bestand-Nr. 180.500—180.557, gebaut ab 1907.

560 mm
850 mm
231 —
632 mm
1300 mm
12,0 qm

Zylinderdurchmesser, H.-C'
Zylinderdurchmesser, N.-C,
Querschnittsverhiltnis
Kolbenhuh
Treibraddurchmesser

‘W. Heizfliche der Feuerbox
W. Heizfliche der Siederohre 1345 gm
Rostfliche 2397X1420 3,42 qm
Dampfher. Heizflicke d. Dampftrockners 55,0 qm

in eine Kurve verschiebt sich die Verkupplung auf
dem lingeren Kuppelzapfen lings einer Schrauben-
linie, ohne daB3 hiedurch in den Kuppelstangen
gefihrliche Biegespannungen entstehen konnen.
Bei einem (fesamtradstand von 5.6 m betriigt der
feste Radstand nur 2.8 m. Wie sich rechnerisch
leicht nachweisen 1d[3t, stellt sich hiebei die vierte
Achse, die unverschiebbar angeordnet wurde, ra-
dial ein, so dafl die Kurven ohne Spieligang durch-
laufen werden.

Diese seit 1855 althbewiithrte Konstruktion, die
in ihrer Einfachheit uniibertreffbar ist. verdringte
die zuvor erwihnten Ausfithrungen vollstindig.
Die seitenbewegliche Achse ist es, die eine Weiter-

Totale Heizfliche 2015 qm
Lieergewicht 60,0 t
Dienstegewicht 66,5 t
Belastung der 1. Achse 13.5 1
Belastung der 2 Achse 13,5 t
3elastung der 3. Achse 133 t
Belastung der 4. Achse 13,1 ¢t
Belastune der 5, Achse 13,1 t
eroflern, triagt der Langkessel zwei normale

Dampfdome, die durch ein 300 mm weites Stahl-
rohr miteinander verhunden sind.

Die Lokomotiven der Reihe 180 wurden als
Verbundnafdampf-Liokomotiven gebaut. Das Ver-
hundprinzip besteht bekanntlich darin, dal} der
Dampf zuerst dem Hochdruckzylinder zustromt
und hier einen Teil seiner Arbeit ahgibt. Von hier
stromt er weiter in den 2,31 mal so grollen Nieder-
druckzylinder, um hier die noch restliche Energie
in Arbeit umzusetzen, Die Kurbelwinkel sind, um
ein sicheres Anfahren in jeder Kurbelstellung zu
erreichen, normal um 90 Grad versetzt., Da der
Niederdruckzylinder erst nach dem ersten Arbeits-
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hub des Hochdruckzylinders Dampf  erhiilt, ist
trotz dieser Kurbelversetzune ein Anfahren dann
unmoglich, wenn sich der Hochdruckkolben in
oder nahe der Totlage befindet. Der Niederdruck-
zylinder erhilt diesfalls iberhaupt keinen Damp!.

ten Frischdampf. Dies wird durch eigene Anfahr-
schlitze (Abb. 4) erreicht, die sich im Spiegel des
Niederdruckzylinders betinden. Sie stehen mit dem
Einstromrohr des Hochdruckzylinders in Verbin-
der

dung. Thr Querschnitt ist so hemessen, dal)

Bild 9. E-HeiBdampf-Verbund-(iiterzuglokomotive,

Bauart (idlsdorf, Serie 80 der k. k osterr.

Staatsbabnen, mit Rauchrohriiberhitzer, Patent W. Schmidt.

(iehaut ab 1909-—1910 in i-36 Stiick, Bahn-Nr. 80.01-—R80.36.

-

Rostfliche 342 qm
Feuerrohre 148 St
Feuerrohre, Durchmesser 46/51 mm

Rauchrobre 22 St.

Rauchrohre, Durchmesser 138/127 mm
Lichte Liinge der Rohre 4250 mm
W. Heizfliiche der Box 120 qm
W. Heizfliche der Feuerrohre 100.9 gqm
W. Heizfliche der Rauchrohre 374 gqm
. Heizfliche des Ueberhitzers 34,0 qm
A. Heizfliiche insgesamt 1842 qm
Dampfspannungs-Ueberdruck 14 at

2 Sicherheitsventile, Coale-Muftler 35 «

Linge der Tragfedern 900 mm

Anzahl der Federblitter 17 St.
Starke der Federblitter 90100 mm
Treibrad-Durchmesser bei 50 mm Reifen 1258

mm
Entfernung der Zylindermittel 2150 mm
Entfernung der Lagermittel 1140 mm
Treibachslagerhals 220X240 mm
Kuppelachslagerhals 200>X240 mm
Durchmesser des Hochdruckzy!inders 590 min
Durchmesser des Niederdruckzylinders 850 mm

Da war es wieder Golsdorf, der eine hochst ein-
fache und unbedingt verlif3liche Anfahrvorrich-
tung ersann. Bei jeder fiir das Anfahren ungiin-
stigen Kurbelstellung erhilt der Niederdruck-
zylinder bei voll ausgelegter Steuerung gedrossel-

Kolbenhub, beider 632 mm
Querschnittsverhiltnis 1:2.07
Treibstancenliange 2700 mm
Durchmesser des H.-C'.-Kolbenschiehers 250 mm
A. Ueberdeckung des H.-('.-Schiebers 34 mm
I. Uceherdeckung des H.-C'.-Schiebers 5 mm
Weite des Einstromkanals 37 mm
Weite des Ausstromkanals S0 mm
Exzenterhub 300 mm
N.-C.-Flchschieber, lichte Liinge 190 mm
N.-C'.-Flachschieber, dullere Linge 338 mm
N.-C.-Weite des Einstromkanals 40 mm
N.-C.-Weite des Ausstromkanals 90 mm
N.-('.-Stegbreite 50 mm
N.-(C'.-Kanallinge 540 mm
Leergewicht 62,7 t
Dienstgewicht 69,4 t
Belastung der 1. Achse 137 t
Belastung der 2. Achse 14,0 t
Belastung der 3. Achse 141 t
Belastung der 4. Achse 141 t
Belastung der 5. Achse 135 t

Zuldssige (Geschwindigkeit 50 km/st

durch sie tretende Dampf entsprechend gedrosselt
wird. Die Einstromschlitze sind weiters so ange-
ordnet, dal} sie hei normaler Fiillung (50—60%)
vom Niederdruckschieber iiberhaupt nicht freige-
geben werden und demnach geschlossen bleiben.




Jeim Anfahren jedoceh, also bei voll ausgelegter
Steuerung,  gibt  der Niederdrucksehieber diese
Anfahrsehlitze gerade dann frei, wenn zufolee un-
elinstiger Kurbelstellune auf der Hochdruekseite
durch den Niederdruckzylinder angefahren wer-
den mulh, Der Dampt stromt somit vom Einstrim-
renr des Hoehdruekzylinders  {iber eine Rohrlei-

Abb. 10, E-Heildampf-Giiterzuglokomotive, seinerzeit
Reihe R0.600 der

Maschine:

Zylinderdurchmesser 590 mm

Kolbenhub 632 mm
Treibraddurchmesser 1300 1
Fester Radstand (2. bis 4. Achse) 2800 mm
(GGanzer Radstand. 41400 = 5600 min
Kuppelachslagerhals 2004240 mm
Treibachslagerkals 220X240 mm
Kesselmitte i S.-O. 2615 mm
Gr. 1. Kesseldurchmesser a. Krebs 1566 mm
Krebstiefe am Kesselbauch 530 mm
140 Siederohre, Durchm. 70/76 mm
W. Feuerbiichs-Heizfliche 12,0 gm
W. Feuerrohr-Heizfliche 142.09 ¢m
D. Ueberhitzer-Heizfliche 67,09 qm
F'. Ueberhitzer-Heizfldche 84,60 qm
W. u d. Gesamtheizfliche 281,18 qm
Aeubere Gesamtheizfliche 238,69 qm
Dampfdruck 14 at

Rohrschieber-Durckmesser 250 mm
Leergewicht 61,5 t

Dienstgewicht 68,0 t

tung zu den Anfahrschlitzen und gelangt iiber die-
se in den Schieberkasten des Niederdruckzylinders
und in den Verbinder. Das Anfahren erfolgt dann
in dhnlicher Weise, wie bei einer Zwillinglokomo-
tive.

Steht nun bei niederdruckseitigem Anfahren
die Hochdrucksteuerung so, daB} die Einstromung
flir beide Zylinderseiten fiir den Schieber ver-

(8]
-1

schlossen ist, so wird, wenn nur eine Zylinderseite
mit dem Ausstromkanal verbunden ist, Dampf
vom Verbinder in diese Zylinderseite stromen und
hier einen Gegendruck erzeugen, der die Lokomo-
tive in entgevengesetzter Richtung zu  bewegen
cucht. Um dies zu vermeiden, sind im Hoehdruek-
schieber kleine Kerhen (Abh. 6) angebracht, wel-

35 e e SR
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mit  Kleinrohritherhitzer., Patent Schmidt,
osterr. Bundeshahnen,
Schienendruck der 1. Achse 15,4 t
Schienendruck der 2. Achse 134 t
Schienendruck der 3. Achse 13,7 t
Schienendruck der 4. Achse 13,8 t
Schienendruck der 5. Achse 13,7 t
Grolite Linge 10861 mm
Grolite Breite 3100 mm
Girofite Hohe 4610 mm
Grolite Zugkraft (0,8 p) 14 t

GroBhte zulissige (feschwindigkeit 50 km/st.

Tender, dreiachsig:

Raddurchmesser 1034 mm
Radstand 3200 mm
Wasservorrat 16 m?
Kohlenvorrat 8,5 m3
Leergewicht 16,7 t
Dienstgewicht 39,0 t
LLokomotive:
Radstand 12548 mm
Liinge iiber Puffer 17284 mm
Dienstgewicht 107 t
che Frischdampf auch auf die andere Zylinder-

seite leiten. so dal} der Glegendruck wieder aufee-
hoben wird. Ein unzulissig hohes Ansteicen des
Verbinderdruckes iiber 6 atii wird durch das Ver-
bindersicherheitsventil verhiitet.

Die Gélsdorfsche Anfahrvorrichtung ist na-
tiirlich auch bei Lokomotiven mit Kolbenschiebern
verwendbar. Die Kerben auf der Hochdruckseite
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befinden sich diesfalls in der Schieberbiichse, Der
Niederdruckkolbensehieber muld mit einem Stew
versehen werden, der die Anfahrschlitze so ver-
deckt, dald eine unmittelbare Verbindune dersel-
ben mit der Ausstromune  hintangehalten  wird.
Hiedureh ist also in jeder Kurbelstellung ein krif-
tiges Anfahrmoment gesichert. Mehr als tausend
Lokomotiven sind  seither mit dieser Anfahr-

Abh. 11.

Ventilsteuerung, Patent lLentz,

Mai 1900 von der Lokomotivfabrik Floridsdorf
oelieferte Lokomotive erreichte bei  der Polizei-
probefahrt  eine  Hochstgeschwindigkeit  von
62 km, so dald ihre Grenzgeschwindigkeit mit 50
Kilometer festeelegt wurde. Bei den Leistungspro-
bhetahrten auf  der klassischen, 13 km langen
Strecke Purkersdorf—Rekawinkel  erreichte  sie
mit 700 t Belastung, 44 Wagoeons, im Beharrungs-

E-Heibdampf-Giterzuglokomotive, seinerzeit mit Kleinrohriitberhitzer, Patent Schmidt, und
Sestand-Nr. 80.5903 der oOsterr. Bundeshahnen.

Gebaut 1922 von der Maschinenfabrik der Staatseisenbahn-Ges. in Wien,

Zylinderdurchmesser 590 mm
Kolbhenhub 632 mm
Treibraddurchmesser 1300 mm
Fester Radstand (2. bis 4. Achse) 2800 mm

Ganzer Radstand 4x1400 = 5600 mm
Kuppelachslagerhals 220X240 mm
Treibachslagerhals 220X240 mm
Kesselmitte . S.-O. 2615 mm
Gr i, Kesseldurchmesser a. Krebs 1566 mm
Krebstiefe am Kesselbauch 530 mm
140 Siederohre. Durchm. 70/76 mm
W. Feuerbiichs-Heizfliche 12,0 qm
W. Feuerrohr-Heizfliche 142.09 gqm
W. Verdampfungs-Heizfliiche 154.09 qm
D. Ueberhitzer-Heizfliiche 67,09 qm
F. Ueberhitzer-Heizfldche 84,60 qm

vorrichtung ausgeriistet worden und stehen heute
noch mit gutem Erfolg im Betriebe.

Den Anstofs zum Bau der Liokomotive, Reihe
180, gab die Steigerung des hohmischen Braunkoh-
lenverkehres iiber das Erzgebirge Hier sollte sie
190 t {iber 37 Promille auf der Strecke Kloster-
grab—Moldau befordern, zulissiger Achsdruck
nur 13,5 t. Wegen der Briicken wurde ein zweiach-
siger leichter Tender, Reihe 9, vorgesehen, der
aber nicht mehr nac‘hgebaut wurde, Die am 30.

W u. d. Gesamtheizfliche 221,18 qm
Aeullere Gesamtheizfliche 138.69 qm
Dampfdruck 14 at
Lieergewicht 61,5 t
Dienstgewicht 68,0 t
Schienendruck der 1. Achse 134 t
Schienendruck der 2. Achse 134 t
Schienendruck der 3. Achse 13,7 t
Schienendruck der 4. Achse 13,8 t
Schienendruck der 5. Achse 13,7 t
Grolite Liange 10861 mm
Girofte Breite 3100 mm
Grofite Hohe 4610 mm
Zugkraft (0,8 p) 14 t

Zuldssige Geschwindigkeit 50 km/st.

zustand eine Geschwindigkeit von 20 km bei 60%
Fiillung. Fast unverdndert wurden bis zum Jahre
1904 zusammen 94 Lokomotiven beschafft. Ab
1904 wurde die Rostfliche auf 3,42 qm verbrei-
tert und weitere 87 Stiick gebaut (Abb. 7), sodann
1907—09 noch 58 Stiick mit dem spiter wieder
ausgebauten Dampftrockner. Ab 1909 aber endlich
mit dem Schmidt-Ueberhitzer, auch einige davon
mit Kleinrohriiberhitzer, zum Teil Verbundloko-
motiven, am Niederdruckzylinder spiter mit
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Rohrschieber, zumeist aber Zwillinglokomotiven
mit Kolbenschieber, nach dem Kriege mit lentz-
Ventilsteuerung, Dabeg-Vorwirmer usw. Mehr als
200 gingen nach Ruminien, Giriechenland, Polen
und Frankreich, alle von der Maschinenfabrik der
St KL (L eeliefert.,

Das Ausland Lat vielfach die Bauart Reihe 180
fast unverindert ihernommen, so z B. Wiirttem-
berg mit den zwei Dampfdomen, ferner Sachsen
und Bulgarien. Hier wurde der zweite Dampidom
weggelassen und spiter ein erheblich  oréllerer
Kessel aufgesetzt mit 3,7 gqm Rost und 240 qm
Heizfliche bei nur wenig auf 70 t erkohtem Dienst-
gewicht. Auch die Siidbahn hat die Reihe 180 fast
unveridndert beschafft, doch wurde die Heilldampf-
lokomotive mit neuer Steuerung ausgefiihrt, auf
Kolbenschieber mit der sonst iiblichen inneren Ein-
stromung, wogegen die Oe. B. B, bezw. k. k. St. B.
zufolge der allmihlichen Entwicklung wegen Bei-
behaltung von Ersatzteilen leider bei den Kolben-
sekiebern mit #HuBerer Einstromung verblieben.
Auch der Antrieb der 4. Kuppelachse wurde zumeist
auf Mittelachse abgedindert, da der gleichmiliige
Kraftverlauf fiir die Kuppelstangen giinstiger war
und Briiche zufofege Ueberanstrengung ziemlich
hdufig auftraten.’) Es gelang ohne weiteres im
(fegensatz zur bisherigen Annahme mit derselben
Zylindermittellage die mittlere feste Achse anzu-
treiben, nur mubBte der Kreuzkopf etwas nach
rickwiirts geschoben werden, etwa zwischen bei-
den Ridern, Die Siidbahn hat spiiter bei Reihe 180
die Mittelachse auf 3 mm Spiel festgelegt, also
praktisch null, wogegen zur besseren Fiihrung,
namentlich bei grofleren (Geschwindigkeiten, hei
den Oe, B B. die Hinterachse vielfach festgelegt
und damit der feste Radstand auf 4200 mm ver-

5) Siehe den Aufsatz von Dr Langrod in der
. Lokomotive* 1919 Seite 57, mit 9 Abb.

lingert wurde. Ist somit die osterr. Rethe 180 die
leichteste und damit schwichste ihrer Art in Eu-
ropa geblieben, so hat sie im Gebirgsdienst Unver-
oleichliches geleistet. Viele Stationen muliten erst
verlineert werden, um die gegen (“Liokomotiven
fast verdoppelten Zuglasten aufzunchmen. (Z. B.
Strecke Amstetten—Selztal.) Flar Semmerine und
Arlberg waren sie unentbehrlich,

Die Lokomotive 180.01 hat durch die ange-
fiihrten Einrichtungen und Leistungen somit Listo-
rische Bedeutung erlangt. Dieser Umstand ist es
vor allem, der ihre Aufstellung im  Technischen
Museum in Wien voll und ganz reentfertigt.

Die Lokomotive wurde Oktober 1931 aus dem
Betrieb gezogen und vor Absendune nach ihrem
neuen Bestimmungsort ihrem neuen Zwecke ent-
sprechend durch ihre Erhaltungswerkstitte Knit-
telfeld iberholt, nachdem sie iiber 1.2 Mill. ki zu-
riickgelegt hat, also jahrlich mit 40.000 km einmal
den Aequator umkreiste. Da die Lokomotive im
Laufe der Jakre kleine konstruktive Verinderun-
gen erfahren hatte, wurde ihr urspriinglicher Zu-
stand wieder hergestellt. Durch Anbringen eines
Hoehglanzanstriches und dureh Blankputzen der
Radreifer, Puffer, Rauchkammertiirbinder u. dgl.
wurde weiters auch ihriuBeres Bild auf das sciner-
zeitige Aussehen gebracht. Vom Heizhaus West-
bahn wurde sie miihevoll iiber die Stralle auf
Schienenstiicken ins Museum geschleppt,

Moge nun diese Lokomotive itrer neuen Be-
stimmung entsprechend auch weiterhin den Ruhm
jenes Mannes verkiinden, der sie vor 34 Jahren
schuf,

Ing. Franz Maly,
Oe. B. B.-Werkstiitte Knittelfeld.

(Wir behalten uns vor, in der niichsten Aus-
gabe unserer Zeitschrift einen Ergiinzungsartikel.
eventuell mit weiteren Abbildungen, zu den heuti-
gen Ausfiikrungen zu bringen. Die Red.)

Bosnische Klose-Lokomotiven. II.

(Schlufy von Seite 229, Jahrgang 1934.)
(Mit 5 Abbildungen

Im Dezemberheft 1934 haben wir auf Seite 226
an Hand von 2 Abb. einen Aufsatz: 50
Klose-Lokomotive* verdffentlicht, in dem gezeigt
wurde, wie auf altosterreichische Anregung hier
die erste Lokomotive nach Bauart Klose geschaf-
fen wurde, in sich und fiir die damalige Zeit fiir
gegebene Verhiltnisse ein Meisterwerk des Loko-
motivbaues. Das rege Interesse unserer Leser an
diesen Maschinen veranlal3t uns, die am Schlusse
des Aufsatzes kurz erwihnten weiteren Klose-Lo-
komotiven dieser Bahn nun auch im Bilde vorzu-
fithren. Die erste Type C-1, Bild 1, Seite 226, wur-
de in 34 Stiick fast ein Jahrzehnt lang, 1884—1893,
beschafft. Mit dem Ausbau des Netzes wurde diese

Jahre

Type nur insoweit verstirkt, als die Vorrite ver-
grollert und auf einem zweiachsigen Drehgestell-
Stiitztender untergebracht wurden. Damit konnte
der Kesseldruck bei gleichen Abmessungen mit
einem geringen Mehrgewicht auf 13 atii Dampi-
druck erhoht werden. Gleichzeitig war ein Mehrge-
wicht bei gleichem Achsdruck von 6.5 t noch zu-
lissig, um ein Verbundtriebwerk mit erheblich
grofleren Zylindern einzubauen. 310 statt 290 mun
Durchmesser im Hochdruckzylinder und 470 mm
im Niederdruckzylinder. Die Héchstzugkraft er-
reichte damit 4050 kg. Die auflenliegende Allan-
Steuerung wurde so ausgemittelt, dafl bei etwa
90% Hochstfiilllung die Golsdorfsche Anfahrein-
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Abb. 3.

he HTab, eebaut von Kraufl & Co.

Mascehine:
Spurweite
Hochdruckzylinder-Durchmesser
Niederdruckzylinder-Durchmesser
Kolbenhub
Rider
(iekuppelter Radstand
Kesselmittel iiber Schienenoberkante
Innerer Kesseldurchmesser
Krebstiefe
Kesselmittel
Kesseldurchmesser
96 Niederohre, Durchmesser
Rohrlinge
W. Boxheiztliiche
W. Rohrheizfliche
W. Gesamtheizfliche
Rostfliche 1100 mm
Dampfdruck
Lieergewicht
Dienstgewicht

C-Verbund-Stiitztenderlokomotive.

760 mm
310 mm
470 mm
450 mn
900 mm
3000 mm
1600 mm
958 mm
460 mm
1600 mm
958 mm
40/44 mm
4100 mm
4.0 qm
544 qm
584 qm
0,94 qm
13 atii
18,4 t
195 t

Jauart

Klose, der

Treibgewicht
Schienendruck der 1. Achse
Schienendruck der 2. Achse
Schienendruck der 3. Achse
Giro3te Linge
Girolite Breite
Grofite Hohe
Grofite Zugkraft
Girolite zulissige Geschwindiekeit
Tender:
Rider
Radstand
Wasser
Kohle
Lieergewicht
Dienstgewicht
Lokomotive:

Radstand
Linge tiber Puffer
Dienstgewicht

sosnisch-H. B, leichtere Type
in Linz, Bestand-Nr. 301—345

6,5
7050
2200
3400
4050

45

650
2200

el S =2

Jd
w1 =1

8609
11530
34,6
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richtung als die einfachste ihrer Art  verwendet
werden kommte, Der zweckmiilig in Kesselmitte
gesetzte Dampfdom trigt aullen den Reglerkopf
mit leickt zuginglichem Sehieher, von dem das
cinzige Dinpfzuleitungsrohr links abzweiet, Nur

haltung der allen diesen Banarten eemeinsam st
und leider auch bei den elatt versehiebbaren Aeh-
sen nach Haswell und Golsdort Platz
hat.

Die Einvichtune der selbsttiitioen Luftsange-

veoriffon

Abb. 4. (“Verbhund-Stiitztenderiokomotive, Baumt Klose.

cehaut

Maschine:
Spurweite .
Hochdruckzylinder-Durchmesser
Niederdruckzylinder-Durchmesser
Kolbenhub
Riider
(iekuppelter Radstand
Kesselmittel iiber Schienenoherkante
Kesseldurchmesser
Krebstiefe
138 Siederohre, Durchmesser

760 mimn
340 mm
520 mm
450 mm
900 mm
3000 mm
1710 mm
1072 mm
500 mm
40:44 mm

Rohrlinge 4100 mm
W. Boxheizfliche 5.6 qm

W. Rohrheizfliche
W. Gesamtheizfliche
Rostfliche 1400X950 mm =

78,2 qm
83.86 qm
1,33 gm

Dampfdruck 13 ati
Leergewicht 224 t
Dienstgewicht 243 t
Treibgewicht 243 t

die fest gelagerte Innenachse mit den kegelférmi-
gen Radreifen ohne Spurkrinze ist zweiklotzig
gebremst, die verschiebbaren Endachsen sind ohne
Bremsklotze wegen der notwendigen freien Ein-
stellbarkeit. Dies ist ein Nachteil bei der Instand-

der Bosnisch-H. B., verstiirkte  Type,

ab 1901. Bestand Nr. 801—811.
Schienendruck der 1. Achse K1 t
Scehienendruck der 2. Achse St
Schienendruck der 3. Achse K1t

7900 mm
2200 mm
3400 mm
4800 ke

45 km

Girolite Linge

Grofite Breite

Grofite Hohe

Grolite Zugkraft

Grofite  zulissige Gleschwindieokeit

Tender:

Rider 650 mm
Radstand 2200 mm
Wasser 6,4 t
Kohle 24t
Leergewicht 8,1t
Dienstgewicht 16.8 t
Lokomotive:
Radstand 9000 mm
Linge der Puffer 12640 t
Dienstgewicht 41.1 t

bremse, Bauart Hardy, ist aus der Abh. 3 deutlich
ersichtbar. Vor und hinter dem Dampfdom ist je
ein kleiner wiirfelformiger Sandkasten fiir die
Endrider vorgesehen. Der zweiachsige Stiitztender
Lat 2200 mm Radstand, verhiiltnismillig sehr orol}



fiir 35 m Cileishogen, entspricht er doeh bei der
Regelspur 4150 mm, Er ist zur Fihrung der Fahe-
zeuwe herangezogen durch eine eigenartice Kupp-
lane. Die Vorvite von 6 1 Wasser und 2,0 t Kohle

~ 39 ==

haut worden, der grolite Teil von Krauld & (fo. in
Linz, die alle bosnischen Neubauten einzeln durch-
zeicknete und auch ausfithrte,  bis auch, dem
Staatsausgleich entsprechend, Unearn ein Drittel

Abb. 5. 1B 1-Verbund-Personenzuglokomotive, Bauart Klose, der Bosnisch-H. 1.. B., eebaut 1894 von
Kraulh & Co. in Linz, Reihe 11a4, Bestand-Nr. 101—108,

Maschine:

Spurweite 760 mm
Hochdruckzylinder-Durchmesser 290 mm
Niederdruckzylinder-Durchmesser 430 mm
Kolbenhub 450 mm
Laufrider 650 mm

1100 mm
1300 mm

Treibrider

Giekuppelter Radstand
(ianzer Radstand 4500 mm
Kesselmittel iiber Schienenoberkante 1500 mm
Mittlerer Kesseldurchmesser 958 mm
115 Siederohre, Durchmesser 40:44 mm
Rohrlinge ) 3600 mm
W. Boxheizfliche 4,79 qm
W. Rohrheizfliche 57,23 qm
W. Gesamtheizfliche 62,02 qm

Rostfliche 1,2 qm
Damptdruck 12 atii
Lieergewicht 19,0 t
Dicnsteewiceht 21,3 t
Treibgewicht 12,3 t

sind ausreichend fiir knapp 1 qm Rostfliiche auf

etwa 50 km Strecke, je nach Belastung und
Fahrgeschwindigkeit Das Leergewicht von 7,1 t
fiir den Tender ist aullerordentlich gering. Vom
Jahre 1900 ab sind 45 Stiick solcher Maschinen ge-

Schienendruck der 1. Achse 450 t
Schienendruck der 2. Achse 6,15 t
Schienendruck der 3. Achse 6,15 t
Schienendruck der 4. Achse 450 t
Grolbte Linge 8000 mm
Grolite Breite 2200 mm
(irol3te Hohe 3300 mm
GroBte Geschwindigkeit 45 km
Kleinster (ileishogen 50 m
Tender zweiachsig:
Rider 650 mm
Radstand 2200 mm
Wasser 5,0 t
Kokle 3,0 ebm
Lieergewicht 5,6 t
Dienstgewicht 12,7 t
Lokomotive:
Ganzer Radstand 8945 mm
Liinge iiber Puffer 12505 mm
Dienstgewicht 34,0 t

aller Bestellungen erhalten mufite. Zuerst hat die
Waggonfabrik von Joh. Weitzer in Arad, eine
Zweigtabrik des Grazer Stammwerkes, solche lLo-
komotiven nachgeliefert, nach ihrem Abbrand
aber {ibernahm die ungar. Staats-Maschinenfabrik



in Budapest deren Weiterbau, bezw. Anteile.
Schon im niichsten Jahre, 1901, wurde fiir die
Neubaustrecken mit 8 t zuliissigem Achsdruck eine
verstirkte (“Type beschafft, von der jedoch nur
mehr 11 Stiick zur Ausfithrung kamen (Abh. 4);
bei gleicher Rokrlinge von 4100 mm  wurde  der
Kessel im Mittel auf 1710 mm  gehoben, Rii-
der und Radstand blichen unveriindert, die Dampt-
zyvlinder jedoeh abermals vergrofiert auf 340 und
520 mm  Durchmesser Dbei gleichbleibendem Hub
von 450 mm_ Beim Tender wurde der Wasserinhalt
auf 6.4 t erhoht. Die ungarischen Lieferuneen he-
trugen bei der kleinen Type 27 Stiick, Nr. 306-—5,
12—25, 36—45, wihrend bei der groleren Type
Nr. 808—S811 entfielen, wobei der Iabrikshrand in
Arad dazwischen trat und die Fertigstellung  in
Budapest erfolgte. Withrend die Leistung der klei-
nen Type mit 200 PS Leistung gleich der Tender-
lokomotive wohl etwas zu gering erscheint, ist sie
bei der verstiirkten C-Type mit 300 PS im  Ver-
hiiltnis etwas zu hoch, absolut aber schon moglich.
Die eigenartigste unter den Klose-Lokomotiven ist
wohl die in Abh. 5 dargestellte 1-B-1-Type, die hier
alle Vorteile der Orléans-Bauart fur Eilziige dar-
stellt. Bei c¢iner Kurvenbeweglichkeit von 50 m ist
thr Radstand ven 3200 mm wohl nur moglich ge-
wesen durch einstellbar gekuppelte  Laufachsen
nach Bauart Klose, deren auf Zug beansprucntes
(vestinge nebst den Umkehrhebeln aus der Abb. 5
deutlich ersichtbar ist. Der in 1500 mm Hohen-
mittellage liegende Kessel mit dem g¢leichen Durch-
messer von 958 mm wie hisher enthilt 115 Siede-
rohre von 3600 mm Linge, Die 560 mm am Krebs
tiefe Feuerbiichse konnte ungehindert Linter den
Ridern in voller Breite bis zum Rahmen ent-
wickelt werden; 1200 mm Linge ergibt bei 1000
Millimeter Breite eine Rostfliche von 1,2 qm. Alle
AuBenrahmen der Klose-Lokomotiven sind 20 min
stark in 1200 mm leichter Weise ausgetithrt. Die

Zylindermittellage ist ehenfalls eleich mit 420 mm.
Diese Mascehine eehirt wohl zu den ersten schmal-
spurigen Verbundlokomotiven der Welt, gab es
doch zu ihrer Zeit, 1894, kaum 20 Vollspurlokomo-
tiven in Oesterreich, wie die K. 1. N, B.ound k. k.
St B (Rethe 59, im Bau Reihe 6), Der damaliee
Zugstorderungschet der Bosnabahn, Ine. F'ricdrich
v. Wertens, der im Zusammenwirken mit der Lo-
komotivtabrik Krauld & Co. in Linz diese Type zur
Besekleunigune des Personenverkehres einfithrte,
wiinschte alle  damalicen  Verbesseruneen und
Fortschritte hier verwendet zu sehen,

Die aubienliegende von der Kuppelachse abge-
leitete Allan-Stenerune wirkt dureh Umkehrhebel
auf die schrig nach aulblen wvestellten Schieher in
clinstiger Lage unter der Rauchkammer mit ganz
kurzen Dampfwegen. Die einstellbaren Laufrider
haben die iiblichen 125 mm, also hesonders hreiten
Radreifen, withrend die heiden Kuppelrider 160
Millimeter breite Kegelradreifen aufweisen,  Sie
sind bedeutend enger gestellt, auf 625 mm, iiber-
ereifen daher innen um 325 mm und aullen wm
225 mm die Reifenchene. Ohzwar die Maschine mit
thren 1100 mm-Treibriiddern bei den Probefahrten
eine (eschwindigkeit von 65 km erreiclte, wurde
die Betriehsgeschwindigkten aut 45 km bescehriinkt,
immerhin liel) sich mit den beschleunigten Perso-
nenziigen eine Reisegeschwindigkeit von 2735
Stundenkilometern erreichen, die  den Vollspur-
hahnen nicht nachstand. Bei den Leistungsproben
heforderte sie eine Wagenlast von 110 t/130 t auf
13,6 Promille/9 Promille mit 30 km/35 km und in
60 m scharfen Gleishégen, Ihr zweiachsiger Tender
der iiblichen Bauart entspricht den Abb. 3 und 4.
Ein Jahrzehnt spiiter teilte sie das Schicksal aller
Zweikuppler und wurde durch eine 1-C-1-Type er-
setzt, iiber die wir vielleicht gelegentlich herichten
werden.

Eisenbahntechnische Zeitfragen. II.

Aus dem Arbeitsgebiete des Vereins Mitteleuropiischer Eisenbahn-Verwaltungen.”)

Eine sehr wichtige Arbeit des Vereinsaus-
schusses, die theoretischen Untersuchungen zur
Entwicklung einer verbesserten UmriBlinie fiir
Radreifen, ist zum Abschluly gebracht worden. In
dem Berickt hieriiber wurden die technischen und
wirtschaftlichen Forderungen festgestellt, die der
UmriB eines richtig gestalteten Radreifens zu er-
fiillen hat. Diese Forderungen sind:
SroBtmoglichste Sicherheit im Rollen des Rades
auf der Schiene, also moglichste Beseitigung der
Gefahr des Entgleisens;

*) Vergleiche den Aufsatz in dieser Zeitschrift,
Jahrgang 1934, Seite 212.

Forderung des ruhigen Laufes des Fahrzeu-
ges;

Verminderung der (Gleitreibung zwischen
Schiene und Rad, um die Abniitzung der Schiene
und des Rades sowie den Zugwiderstand des Fahr-

zeuges soweit wie moglich zu  verringern und
schlieBlich
Beeinflussung der Art der Abnutzung des

Radreifens derart, dald das Nachdrehen moglichst
wirtschaftlich erfolgen kann.

Die im Bericht vorgeschlagenen neuen Um-
rilinien werden im Betriebe zur Zeit praktisch
erprobt Im Zusammenhang mit dieser Frage steht
die Priifung einer neuen UmriBlinie fiir Schienen,
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die der Oherbau- und Bahnbau-Fachaussehul) oe-
cenwiirtie behandelt. Weitere wichtiee Arbeiten.
mit denen sich dieser Fachausschuly  beschiiftiot
hat und noch weiter beschiiftigt, sind : Festsetzung
der Girilie der Unterlageziffer bei der Berechnung
des Oberbaucs, die Frage der Abnutzune der Schie-
nen und Radreifen, die Frage, oh aus Griinden der
Betriebssicherheit ein kleinster Durchmesser  fiir
Lauf- und Drehgestelle der Lokomotive festzulegen
ist. die zweekmilige Oberbauaushbildung in Gleis-
kKriimmungen; Mittel zur Minderung der seitlichen
Schienenkopfabnutzung,  Ueberpriifung und Ver-
cinfachune der Bestimmungen der §8 5, 6, 7, der
TV, Umgrenzung des lichten Raumes. Gleisabstiin-
de, Merkzeichen.,  Der  Zweck der l(])(‘lplllllln“
dieser Bestimmungen soll jedoch nur der sein, das
Arbeiten nach den Bestimmungen zu erleichtern
crundlegende Aenderungen sollen nicht voreenom-
men werden,

Die Arbeiten, mit  denen  sich die Gibrigen
Pachaussehiisse beschiftiet. haben und zur  Zeit
noch beschiftigen, sind folgende :

Lokomotiv-Fachausschul : Untersuchungen

das Sehrumpimald der warm  aufgezogenen
Radreifen, Erforschung der Ursachen der Sehwin-
cungen der Dampflokomotiven, Arbeiten zur Er-
forschung des Laufes von Lokomotiven. Aus-
tausch von Erfahrungen diiber das Zusammen-
schweilien von Bauteilen,

ither

Wagenbau-Ausschuly: Untersuchung der Ira-
oen von Vereinslenkachsen, dm' An\\'mldung Vol
S-Bogen ohne Zwischengrade i fahrzeugtechni-
scher Hinsicht. Umarbeitung der Liangenmalle der
Schraubenkupplung, Malnahmen gegen Ueber-
lastung von Fischtransportwagen, Priitung, his zu
welchem Mal die dem Federspiel folgenden Teile
eines Fahrzeuges wiihrend der Fahrt herabrei-
chen diirfen, Ueberpriifung der Bestimmungen fiir
Achswellen, Aenderung des §87 der TV., Ueber-
hiinge der Wagen mit Achsen in  gemeinsamem
Rahmen.

Wageniibergangs-Fachausschull: Antrige auf

Umarbeitung der YW,

Kleine Nachrichten

Neue elektrische Lokomotiven der Oesterrei-
chischen Bundesbahnen. Die (ieneraldirektion der
Oesterreichischen Bundeshahnen teilt mit -

Als Ersatz fiir kassierte alte Dampf- und elek-
trische Lokomotiven haben die Oesterreichischen
Bundesbahnen vor lingerer Zeit vier sehr lei-
stungsfihige elektrische Lokomotiven fiir Perso-
nen- und Giiterziige hei den vier ésterreichischen
Elektrogrof3firmen (Oesterr. Siemens-Schuckert-
Werke, A, E. G.-Union Elektrizitiits- Gesellschaft,
LJElin® A (i, fiir elektrische Industrie, Oesterr.
Brown-Boveri-Werke A. G.) als Hduptheferer be-

stellt, wobei der mechanische Teil der Lokomoti-
ven von der Wiener Lokomotiv-Fabriks-A. (. her-
gestellt wurde, Es handelt sich um eine in gemein-
samer Arbeit der Oesterreichischen Bundeshahnen
mit den genannten Firmen entwickelte Einheits-
bauart der Achsanordnune Bo—Bo mit einer
Stundenleistuneg von 2200 PS und 80 km Hochst-
veschwindigkeit, Diese Lokomotiven wurden be-
reits vorliufig tihernommen und mit Erfolg in den
Dienst gestellt. Vier dieser Bauart sind aus den im
Zuge der Arbeitsheschaffungsaktion der Bundes-
reeierunyg beigestellten Mitteln fiir die Eintiithrune
des elektrischen Betriebes auf der Siidrampe der
Tauernbahn, zwei weitere Stiick hestellt  worden
und in Ausfithrung begriffen, die voraussichtlich
im Frihjahre fertiggestellt sein werden. In dem
tinch den Ergebnissen des Probebetriebes bestimmt
anzunehmenden Fall, dal} diese Lokomotiven in je-
der Hinsicht entsprechen, wird diese Bauart die
cinzige sein, die hinkiinftig fiir Personen- und (Hi-
terziige bei weiterem Bedart auf den bereits elek-
trifizierten Strecken und auf neu elektmhzwrten
Strecken verwendet werden wird

Alte Aussig-Teplitzer-Dreikuppler. Herr V.
Hilscher, Wien, teilt uns zu der Bemerkung des
Herr Professors (iaiser, Jinnerheft 1935, Seite 8
ither die alten Dreikuppler der ATE mit, dal} ihre
Anzahl 12 und nicht, wie angegeben, 11 hetrug. Es
stammten von Borsig eine (ex 1859, Fabr.-Num-
mer 1052), von Wiener-Neustadt vier (1864—424,
1867—531 und 1868-—618 und 638) und von Hart-
mann sieben (nicht sechs) Stiick (alle ex 1870 —
430, 429, 431, 448 479, 478 und 480). Die Bahn-
Nummern, die in vorstehender Reihenfolge wur-
%pr‘ﬁnwlich 5—16 lauteten, wurden spiiter in 26
bis 37 umgeiindert, die Namen waren : Teplitz, Aus-
sig. Dux, Ullersdorf, Briix, Tiirnitz, SchloBberg,
Herbitz (nicht, wie in der Legende zur Abbildung
auf Seite 30 des Jahrganges 1913 der ,.lokomoti-
ve' angefiihrt, Karbitz), Bilin, (iorkau, Schwaz
und Elbe. Alle 12 Lokomotiven kamen bei Ver-
staatlichung der ATE. in den Besitz der CSD. und
erhielten die Nr. 3021.01—12. Auch die etwas ge-
inderten Nachbauten 38—59 und 63—65 sind in
die gleiche Serie 3021.13—36 aufgenommen wor-
den, mit alleiniger Ausnahme der 64 Tischlau, die
wihrend des Krieges nach Italien kam, eine Ein-
reihung in das Serienschema der F'S, Italia jedoch
nicht mehr erlebte. Von den 36 an die CSD. ge-
komnenen sind die meisten bereits zerschlagen.

Das Urteil iiber die Elsenbahnka.ta.strophe von
Lagny.”) Nunmehr hat der Strafprozef3, in dessen
Mittelpunkt die grauenhafte Eisenbahnnkatastro-
phe von Lagny (Frankreich) stand, der am Weih-
nachtsabend des Jahres 1933 nicht weniger als
230 Menschenleben zum Opfer fielen, seinen Ab-
schluf3 gefunden. Das Gericht in Meaux sprach den

") Siehe ,Die Lokomotive“, Jg. 1935, Seite 14.



Lokomotivtihrer des Ungliickszuges von der An-
klage der fahrlissigen Totung frei. In der Urteils-
begriindung hiel} es, dalb die Aussagen des lLoko-
motivfiithrers und der Sachverstindigen stark aus-
einandergegangen seien. Der Lokomotivfithrer be-
hauptete ndmlich, dal’ die Signale offen waren,
wihrend die Sachverstindigen die Ansicht vertra-
ten, dals die Signale geschlossen gewesen seien.
Allerdings sei nach den Ausfithrungen der Sach-
verstindigen zu beriicksichtigen, dald der Schnell-
zug mit erolier (ieschwindigkeit die Signalstelle
passierte und dald der Lokomotivfikrer sich in der
Dunkelheit leicht hiitte tiuschen konnen. Das (ie-
richt zog auch die Tatsache in Betracht, daly an den
Signalanlagen einige Miingel festgestellt wurden.
Das Befahren der Signalstelle mit hoher (feschwin-
digkeit (117 km) konne jedoch mnicht als eine
stratbare Handlung des Lokomotivfithrers gewer-
tet werden, weil dariiber keine genauen Bestim,
mungen bestiinden. Bemerkenswert ist, dald nach
Ansicht des (ferichtshofes auch die Osthahngesell-
schaft, in deren Dienst der Liokomotivfiithrer stand,
kein Verschulden trifft.
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Lokomotive ,Saxonia‘“ der Leipzig-Dresdner
Bahn. In seinen kritischen Bemerkunegen zu dem
Werke von Helmholtz und Staby im Maiheft der
. Lokomotive‘ berichtet Herr Professor (Gaiser, dal}
er vergeblich dem Ursprung der Abb. 63 des Wer-
kes nachgeforscht habe. Das Bild zeigt die ,Saxo-
nia‘ in ihrer spiteren Form als Bl und stellt ledig-
lich eine Vergrollerung eines in m ¢ inem Besitz
hefindlichen Bildes im ormal 6:6 ¢m dar. Das
Bild in meiner Sammlung entstammt einem
Werbedruck der Schiffswerft und Masekinenfabrik
Uebigau bei Dresden, der seinerzeiticen rbaue-
rin der ,Saxonia“. Beide Bilder diirften also Re-
produktionen eines im Besitz der Schiffswerft
Uebigau befindlichen alten Originales darstellen.
Ieh vermute dariiber hinaus sogar noch. dal} das
von Herrn Professor (Gaiser erwihnte Bild aus dem
LZivilingenieur nach dem gleichen Original unter
Mithenutzung des Meiflnerschen Bildes gefertigt
ist. Dies wiirde den Unterschied in der Domhohe
zwischen den beiden Bildern erkldaren. Durch einc
Nachforschung im Archiv der Erbauerin werden
sich die letzten Zweifel in dieser Frage wohl auch
keute noch klidren lassen. Dipl.-Ing. v, Liibsen.

Die Eisenbahn im Geschwindigkeitskampf.
Seit etwa drei Jahren kdmpfen, man kann sagen,
alle bedeutenden Eisenbahnen der Welt gegen zwei
Hauptfeinde — die Verminderung der Verkehrs-
leistung iiberhaupt und deren teilweise Uebernah-
me durch andere Verkehrsmittel.

Ein treffendes Bild hiefiir gibt der Vergleich
der Fluggiste der Deutschen Lufthansa gegen
Reisende 1. Klasse der Reichshahn. Wiithrend 1926
nur 56.000 Fluggiste 631.000 Reisenden der ersten
Klasse gegeniiberstanden, waren es 1933 110.000

gegen 176.000. Nun heginnen sich aber die Eisen-
hahnen allenthalben zu recken und zu rithren und
sind gewillt zu beweisen, dald auch die hundertjih-
rige Schienenbahn nicht nur Massenverkehr, den
man ihr ja tiberlassen will, sondern auch Schnell-
verkehr im modernsten Sinne leisten kann.

Man ‘hat die Reisegeschwindigkeiten der
schnellsten Zige seit 1914 um 20 his 40% erhiht
und fuhr im Jakre 1934 London—Swindon dureh-
schnittlich mit 1147 Kilometer in der Stunde. Di-
jon—-DLaroche mit 1184, Berlin—Hamburg mit
Dampf 113,3, mit dem Triebwagen 1247 Stunden-
kilometer. Die Eisenbahnen wollen aber diese (le-
schwindigkeiten noech weit tibertreffen, 160 his 170
Stundenkilometer werden vorgesehen.,

Das geht allerdings nicht von heute auf mor-
gen, denn die meisten Hauptlinien, und nur um sol-
che handelt es sich zunichst, sind vor 70 his 80 Jah-
ren fiir damalige (feschwindigkeiten erbaut wor-
den und bescheidene (eldmittel zwangen zur weit-
gehenden Anpassung an das Geliinde mit  vielen
Kriimmungen und Neigungen. Nun ist die heutige
Streckenkochstgeschwindigkeit mit  viermal der
Quadratwurzel aus dem Kriimmungshallhmesser an-
zusetzen, cute Bodenlage und schwerer Oberhan
erhohen den Faktor vier auf fiinf. Das heildt, man

‘kann bei cinem Kritmmungshalbmesser von 400 m

schon 100 Stundenkilometer und bhei cinem sole¢hen

von 1000 Meter gar 160 Stundenkilometer Fahr-
ceschwindigkeit erreichen.
Deshalb werden die Biogen verflacht,  Dann

miissen allerdings auch die Vorsignale, die hisher-
700 Meter vor den Hauptsignalen standen. auf
1000 Meter Entfernung verlegt werden, damit der
Weg fiir die Abbremsung gesichert ist. Sehlielblien
hat man gefunden. dafl bei der bhisher {iblichen
Schienenliinge von 15 Meter bei zum Beispiel 144
Kilometer Stundengeschwindigkeit pro Sekunde
zweizweldritte] Schienenstole hefahren  werden,
wodureh ein unruhiger, schwingender Lauf ent-
steht. Man verlegt also Schienen von mindestens
30 Meter. Mittlerweile wird der Fahrpark moder-
nisiert und diesen (leschwindigkeitspliinen ange-
palit. Es werden Dampflokomotiven gebaut. die
hesondere Schnelliuferdampfmaschinen  besitzen
und 170 Stundenkilometer Hochstgeschwindigkeit
erhalten. Fiir schwere Schnellziige ist eine Toko-
motive mit 140 Stundenkilometer im Bau und cine
elektrische Lokomotive fiir 150 Stundenkilometer.
Alle diese T.okomotiven erhalten Stromlinienform.
wobei auch die Seitenfliichen durch verschiebhare
Bleche abgedeckt werden.

Auch eine Giiterzugslokomotive wird eebaut.
die in der Ebene einen Zug von 1500 Tonnen mit
80 Kilometer Gieschwindigkeit in der Stunde fithrt.
Natiirlich werden auch die Wagen diesen (lo-
schwindigkeiten angepaBt. Sie werden leichter und
erhalten Mittelkupplungen, um sie ganz knapp an-
einander zu reihen. Eine Reihe dieser MaBnahmen
sind inshesondere bei der Reichshahn in Ausfiih-
rung.



Man sieht, dall man damit dem Autoschnell-
verkehr iiberlegen sein will, aber auch an die Reise-
geschwindigkeit des 6ffentlichen Luftreiseverkehrs
iber kleine und mittlere Entfernungen herankom-
men will.

Schneeverwehungen im Eisenbahnbetrieb einst
und jetzt. Seit Einsetzung der Schneeschleuder-
maschinen Bauart Henschel oder der verstellbaren
Dampfschneepliige Bauart Klima, verlieren die ce-
flirchteten Schneeverwehungen allmiihlich  ihre
Bedeutung fiir einen regelmiiligen Eisenbahnbe-
trieb. Es mag aber interessant sein, auf einen Zeit-
raum von mehr als 40 Jahren zuriickzublicken. wo
es durchaus Handbetrieb eab und so wie heute
noch in den Stralen der Grofistidte Tausende von
Schneeschauflern bei den Eisenbahnen zur Win-
terszeit eingestellt werden muliten. Wihrend aber
Jjede GroBstadt aus dem Heer der Arbeitslosen je-
derzeit mehr als den Bedarf soleher Kriifte zu stel-
len vermag, ist es bei den Eisenbahnen vielfach an-
ders, Man denke nur an unsere (febirgsstrecken.
z. B. das (esiuse. Dal} aber auch in leichterem Ge-
Linde grolle Sechwierigkeiten entstanden sind. mi-
ve an einem Beispiel gezeigt werden. das uns der
der Zufall zur Kenntnis bringt. Am 21. Mirz 1893
war der Bachfurther Einschnitt der Strecke
Bruck—Hainburg auf 250 m Liinge oinzlich ver-
schneit. Fiir das Tichte Durehfahrtsprofil  waren
4+ m Breite bei durchschnittlich 3.5 m Schneehihe
auszuschaufeln, rund 3500 ¢hm. Dazu waren 90 Ar-
heiter durch 3 Tage in 270 Schichten erforderlich.
um diesen Sehnee auf ca, 3—4 m seitwiirts abzu-
werfen. Es entfallen somit pro  Arbeitssehicht
12,9 ¢hm Schnee, welche Leistung sich noch etwas
erhohen lilit. Hiebei wurde das spezifische Gie-
‘wicht des Schnees in groflen MeBkisten von
Jje 110 1 Inhalt festgestellt, und zwar leicht einge-
schaufelt halbfeuchter Schnee 0.178, derselbe
Schnee fest zusammengeschlagen bei neuerlichem
Hinfiillen mit der Schaufel nochmals festgeschla-
oen 0.303.

Fahrzeugbestand der osterr. Eisenbahnen. Die
Baulinge aller Eisenbahnen Oesterrcichs  hetrue
mit Ende des Jakres 1932 8204 km: sie hat sich
seit Ende 1928 um 125 km (0,15%) erhoht. Die
Betriebslinge belief sich mit Ende 1932 hei einfa-
cher Berechnung der gemeinsam benutzten Strek-
ken auf 8169 km; hiervon entfielen 6329 km auf
Reibungshahnen mit Dampfbetrieb, 1577 kmm auf
Reibungshahnen mit elektrischem Betriebh und
263 km auf sonstige Bahnen, wie Zahnradstrecken,
Standseilahnen,  Seilschwebebahnen. 7133 km
(87.310)  standen fiir den Personenverkehr. 7753
Kilometer (94.91%) fiir den (Hiterverkehr in Be-

nutzung. Der (iesamtstand der mit Ende 1932
vorhandenen eigenen Fahrbetriebsmittel der 6f-

fentlichen Bahnen Oesterreichs betrug 2257 Dampf-

lokomotiven, 235 elektrische Lokomotiven, 2083
Triebwagen, 9134 Personenwagen mit insgesmt

419.225 Sitzplitzen, 1731 Gepickwagen, 15.268 ge-
deckte, 21.677 offene Giiterwagen und 219 Post-
wagen. Der Stand der Fahrbetriebsmittel hat sich
mit Ausnahme der Dampflokomotiven und Post-
wagen seit Ende 1928 — insbesondere hei den elek-
trischen Lokomotiven — erhoht.

Bennennungen der Lokomotivteile in fiinf
Sprachen, Die vereinheitlichten Benennungen fiir
Dampflokomotivteile sind in einem Heft auf 63
Seiten und 9 Tafeln in deutscher, englischer, spa-
nischer, franzosischer und portugiesischer Sprache
zusammengestellt worden (zu beziehen durch die
Deuntsche Lokomotiv-Vereinigung, Berlin NM 7.
Hermann-Goringstralle 24, und durch den Beuth-
"Verlag. (. m. b. H., Berlin SW 19. Dresdenner-
stralle 97).

Von den Haupteruppen Kessel, Triehwerk,
Stopfbuchsen,  Ausriistung des Fiihrerhauses,
Blechrahmen, Barrenrahmen. Drehgestell, lenk-
eestell und Einstellachse sind die Ausdriicke fiir
ca. 700 Teile erfallt. Die Aufmachung als Bildwor-
terbuch ermoglicht es leicht, fiir die in den Tafeln
bildlich dargestellten Teile die Ausdriicke in den
fiint genannten Sprachen und insbesondere dic
deutschen Einheitshennungen aufzufinden

Vom russischen Lokomotivbau in den Jahren
1931—32. Die fiinf russischen TLokomotivfabriken
in Sormowo, Kolomna, Lugansk. Charkow und
Brjansk haben im Jahre 1931 877 Lokomotiven ge-
baut, was im Vergleich zu 1913 (483 Lokomotiven)
eine Produktionssteigerung von 180% ergibt. Vor
dem Kriege hatten die Lokomotiven eine Zugkraft
von hochsten 13 t, wihrend die neuen Typen E U
und EM eine Zugkraft von 17,6 t aufweisen. Dies
sind jedoch nur Uebergangstypen. Die allerneue-
ste Type F'D 1-E-1, die 1931 yon dem Werk TLu-
gansk gebaut wurde, hat eine Zugkraft von 20 t
und soll sogar die im Auftrage der UdSSR. in Ame-
rika gebauten Lokomotiven iibertreffen und dabei
weniger Brennstoff und Dampf verbrauchen. Zur
Zeit werden 10 weitere Lokomotiven dieser Type
gebaut. — Das Werk Kolomna baut eine neue Per-
sonenzuglokomotive 1-D-2 mit einem Dienstge-
wicht von 133 t und einer Zugkraft von 16 t, wel-
che einen Zug von 22 Pullmanwagen mit 95 Stun-
denkilometer ziehen kann, Die Hauptsache jedoch
ist, dald diese Lokomotive keine Verstirkung des
Oberbaues erfordert.

Nach dem 2. Finfjahrplan sollen 67% des
Warenverketbrs mit Dampflokomotiven. 8% mit
Diesellokomotiven und 25% mit elektrischen Lo-
komotiven bewiiltigt werden. Das Werk Kolomna
hat bereits drei Diesellokomotiven von 14.2, 16.9
und 18,5 t Zugkraft gebaut und geht jetzt zur
Serienherstellung derselben iiber. In Zusammen-
arbeit mit dem Werk Dynamo bhaut es z. Zt. eine
elektrische Lokomotive 0—3+3—0 von 20 t Zug-
kraft. Die genannten fiinf Lokomotivwerke kion-
nen jedoch den an sie gestellten Anforderungen
durchaus nicht geniigen, so dal} neue Werke ge-
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baut werden miissen_ Als erstes dieser neuen Wer-
ke soll die neue Lokomotivtabrik in Lugansk den
Betrieb demniichst aufnehmen und mehr Tokomo-
tiven liefern, als die alten 5 Werke zusammence-
nommen. Zum Schlufl des 2. Fiinfjahrplanes muf}
die Produktion aller Werke zusammen zirka 5000
Lokomotiven jihrlich hetragen.

Die Elektrifizierung der Eisenbahnen. Nach
den letzten statistischen Angaben hat die Elektri-
fizierung der Bahnen in den verschiedenen liin-
dern weitere Fortschritte gemacht. Interessant ist
die Tatsache. dald Oecsterreich in der Reihe dieser
Linder an zweiter Stelle steht. In Oesterreich wur-
den bisher rund 330 Mllionen Schilling fiir die
Elektrifizierung der Bahnen ausgeeeben. Vierzehn
Prozent des Bahnnetzes oder 844 Kilometer von
einer (fesamtstreckenliinge von 6098 Kilometer
sind bereits elektrifiziert. Weiter forteeschritten
ist die Elektrifizierung des Bahnnetzes nur noch i:
‘der Schweiz. In diesem Lande sind hereits 369%

"“der Bahnen auf elektrischen Betriel umeestellt.

In ganz Europa sind nur 3,5% des Bahnnetzes
elektrifiziert. Der (Gesamtdurchschnitt ist demnach
noch sehr gering. Schweden hat bisher 12%, Ita-
lien 10%, Norwegen 8%, Belgien 7%, Spanien
5% und Holland ebenfalls 5% des Bahnnetzes auf
clektrischen Betrieh umgestellt. VerhiiltnismiBiv
sehr gering sind die Fortschritte der Elektrifizie-
rung der Bahnen in Frankreich, Deutschland und
England. Erst 3 bis 4% des Eisenhahnnetzes ist in
diesen Léindern elektrifiziert. Rullland hat iiber-
haupt noch kaum mit der Elektrifizierune der
Bahnen begonnen, doch bestehen Pline fiir die
Durckfithrung derselben in der niichsten Zeit, In-
teressant ist, daly in Marokke 41% des Bahnnetzes
elektrifiziert sind. Allerdings ist das gesamte
Eisenbahnnetz nicht umfangreich. Die weitgehende
Elektrifizierung der Bahnen in diesem Lande
hingt mit der Tatsache zusammen, dal} weite Wii-
stengebiete erschlossen wurden, in denen schon
die Beschaffung des Kesselwassers fiir den Dampf-
hetrieb grofe Schwierigkeiten bereitet. Die Ver-
einigten Staaten haben erst 3900 Kilometer von
rund 417.000 Kilometer ihres Bahnnetzes anf elek-
trischen Betrieh umgeestellt.

Beachtenswert sind die Angaben iiber die Ren-
tabilitit der Weiterfithrung der Elektrifizierung
in Oesterreich. Nur mit ganz niedrig verzinslichen
Krediten ist eine Rentabilitit der Elektrifizierung
gesichert. Die letzten Jahre haben eine bedeutende
Herabsetzung der Kosten des Dampfhetriebes mit
sich gebracht Tm Jahre 1924 hat die Kohle fiir
einen Lokomotivkilometer 1,11 Schilling gekostet,
im Jahre 1933 nur mehr 58 Groschen. Da in der
letzten Zeit auch ein starker Riickgang des Perso-
nenverkehrs einsetzte, wurde die Elektrifizierung
ziemlich unrentabel.

Rekord-Schnellziige der Schmalspurbahnen.
Neuerdings sind auf Eisenbahnen in Meter- m}d
Kapspur, den bheiden nahe verwandten und fiir ir

der Entwicklung bhegriffene Linder so gecigneten
Spurweiten, Fahrgeschwindigkeiten errcicht wor-
den, die sick mit denen auf Regelspurbahnen
durchaus vergleichen lassen. So  legt z. B. ein
Schnellzug der Japanischen Staatshahnen die 596
Kilometer lange Strecke Tokio—Kobe mit einer
Reisegeschwindigkeit von 67 km zuriick, und ehen-
so grold ist die Reisegeschwindigkeit eines Schnell-
zuges auf der 824 km langen Strecke Batavia——
Soerabaja. Auf der Insel Java kommt auch die
lingste aufenthaltslose Fahrt auf Kapspur und die
schnellste Fahrt auf dieser Spur vor. Ein Schnell.
zug legt die Strecke Batavia—Cheribon, 215 km,
in 171 Minuten in der einen Richtung und in 172
Minuten in der anderen ohne Aufenthalt zuriick.
entwickelt also dabei c¢ine Durchsehnittsoesehwin-
digkeit von etwas iiber 7 km in der Stunde. und
der am scehnellsten fahrende Zug braucht zu den
97 km von Solo bis Madioen 77 Minuten. was einer
Durchsehnittsgeschwindigkeit von ebenfalls  rund
75 km in der Stunde entspricht,

Auf den Staatshahnen von Siidafrika. von de-
nen die Kapspur bekanntlich ihren Namen hat, ver-
kehrt der schnellste Zuge auf der Strecke Johannes-
burg—De Aar; die Reiscgeshwindigkeit auf der
733 km langen Strecke hetriigt 57 km. Bemerkens-
wert ist in Stidafrika ferner die Schnellzuesverhin-
dung Kapstadt-Port Elizabeth, auf der kiirzlich
die Fahrzeit um etwa neun Stunden verkiirzt wor-
den ist. Sie betriigt jetzt auf der 1084 km laneen
Strecke 28 Stunden 55 Minuten, was eine Reiseve-
schwindigkeit von 37.5 km in der Stunde hedeutet.
Auf die siidafrikanischen folgen in dieser Bezie-
hung die Staatshbahnen von Neuseeland: auf ihnen

verkehrt ein  Schnellzug  Invercareill—Christ-
church, 594 km, mit einer Reisegeschwindigkeit

von fast 47 km und zwischen Wellington und Auecl-
land befihrt ein Zug dic 686 km lange Streele mit
ungefihr der gleichen Gieschwindigkeit. Auf den
Eisenhahnen von Rhodesien ist der schnellste Zue
auf der Strecke Bulawayo—Salisbury zu finden;
iiber 476 km fiihrt er mit einer Reisegeschwindio-
keit von 44 km.

Bei all den vorgenannten Geschwindigkeiten
muf} man beriicksichtigen, dal} sie sich auf Ziige
beziehen, die sehr grole Entfernungen zuriicklo-
gen, bel denen also wegen der zahlreichen Aufent-
halte unterwegs die hichsten Fahreeschwindickei-

‘ten die Reisegeschwindigkeit sehr erheblich iiber-

treffen, und daf} die Eisenbahnen, auf denen diese
Ziige verekhren, durch weite unbewoknte ({ehiete
fithren, in denen die Streckenunterhaltune ihre he-
sonderen Schwierigkeiten hat, was natiirlich auf
die Fahrgeschwindigkeit nicht ohne Einflul I)leibt,

Die Japanischen Staatshahnen sind im Begriff,
fiir die schon erwiihnte Strecke Tokio—Kohe
einen Schnellzug einzustellen. der eine Fahrge-
schwindigkeit von 100 englischen Meilen also 161
Kilometer, in der Stunde entwickeln soll Der neue
Zug wird Stromlinienform kaben, wird aus Dur-
aluminium gebaut und erhiilt Lufthercifune. Zum
Antrieb dienen zwei 750-PS-Verbrennungsmotorer.



Um diese hohe Fahrgeschwindigkeit zu ermogli-
chen, sind die Krimmungs- und Steigungsverhiilt-
nisse der Strecke zunichst wesentlich  verbessert
worden.

Umbau einer norwegischen Schmalspurbahn.
Als weitere ArbeitsheschaffungsmalBnahme ist der

Umbau der Vestfoldbahn (Drammen—Ténshere—

Eidanger) zur Normalspur vorgesehen KEs handelt
sich um eine 140 ki (ausschlicBlich der 7T km lan-
gen Nebenbahn Skoppum-—Horten) lange Strecke.
Sie ist der Rest des einst schmalspurigen (1.067 m)
Drammener Netzes. Die 53 km lanee Strecke Oslo
—Drammen (eréffnet 1872) wurde nach 1920 zur

Normalspur umeebaut, die 145 km  lange Dram-
men—NRandsfjordbahn mit den Seitenlinien nach
Kongsberg, Vikesund uwnd Krideren (ehenfalls

1872 erdffnet) seit 1909, Die 1882 eriffnete Jarls-
bergbahn  (Drammen—Larvik—Skien, 156 km)

und die 1895  erdffnete 9 km lance Seitenlinic
Lidanger—Brevik wurden ebenfalls schmalspurig
angelegt. Allerdings  wurden davon das Stiick
Kidanger—Skien und Eidanger—Brevik in Ver-
hindung mit dem Bau der Bratsherghahn in den
Jahren nach 1921 schmalspurie  auscebaut. Dic

Strecke Drammen—TLarvik—Eidanger ist dadurch
vollig isoliert. An beiden Enden der Bahn ist cin
Umsteigen der Personen und Umladen der (fiter
erforderlich. Infolgedessen gine der Verkehr stin-
dig zurtick. Seit 1918/19 ist der Personenverkehr
von 70,9 auf 26.6 Mill. Reisende oder um 62.4%
und der Giiterverkehr von 13,2 Mill. tkm auf 5.0
Mill. tkm oder um 62% eesunken. Ein Teil des
Personenverkehrs hat sich natiirlich  nur auf die
Strecke iiber Kongsberg umeelagert. Immerhin
bleibt der Verlust noch erheblich. Man erwog. oh
man den Betrieb auch dieser Linie eanz  dureh
Kraftwagen ersetzen konnte. hat aber nach ein-
echender Priifung von der Durchfiihrune  dieses
Planes doch Abstand genommen,

Fahrzeugbestand der portugiesischen Eisen-
bahngesellschaft. Die Portuciesische Eisenbahn-
aesellsehaft betreibt neben ihrem cicenen Netz seit
dem Jahre 1926 auch die Staatshahnen: die von ihr
betriehenen Strecken, 2437 km in 1,67 m Spur mit
410 Liokomotiven, 989 Personen-, 6579 (fiter- und
276 sonsticen Wagen, machen etwa zwei  Drittel
der Eisenbahnen des Landes aus. Neuerdings hat
die Regierung der Eisenhahneesellschaft eine Un-
terstiitzung von einer Million Esendos zugebilligt.
mit deren Hilfe die Anlagen der Staatshahnen auf
cinen zeitgemiilben Stand eebracht werden sollen.
Eine Anzahl Bahnhife sollen erweitert  werden.
zweite Gleise sollen angeleet werden, der Oherbau
soll verstarkt werden, damit die Fahrgeschwindig-
keit der Ziige erhoht werden kann.

Fortsetzung der Elektrisierung in Schweden. Di~
Schwedische Staatshahn hat die Frage der weite-
ren Elektrisierung von sechs Linien untersucht, mit

dem Ergebnis, dafy hiefiir 55,8 Mill. K erforder-

lick wiiren. Bei vier Linien empfiehlt sich nach
Ansicht der Staatsbahn  die Elektrisierune und
wiirde 41,9 Mill. K erfordern.
Kosten
km  Mill. K
Untersucht wurden folgende Linien :
1. Laxa—Charlottenberg (norweg
(irenze) 315 145
2. Sidertilje S.—Eskilstuna mit
Nebenlinie nach Mariefred und
Strinenids 135 5.1
5 Uppsala—Giivle 114 7,3
4. Ange—Bricke—Langsele und
Briicke-—OQestersund 304 15,0
5. Oestersund—Storlien 187 7.8
6. Ange—Sundsvall 130 6.1

Die Staatshahn wiirde bei einer Elektrisierune
bei einem Kohlenpreis von 20 K fiir die Tonne eine
jithrliche Ersparnis von 817.600 K erzielen. Der
Ende 1933 bei Abschluly des letzten Kohlenliefe-
rungsvertrages gezahlte Preis betrug frei Hafen
und Bahnwagen 17 K. Bei Zugrundelegung dieses
Preises wiirde die Ersparnis nur 181.266 K jihr-
lich hetragen.

Vom nationalen Standpunkt aus wiirde die
Elektrisierung der StreckenAnge—Briicke—Tang-
sele und Bricke—Oestersund in erster Linie in
Frage kommen, da die verkiirzte Reisezeit bei die-
sen Linien grofen Teilen des Landes zugutekom-
men wiirde. Dagegen ist der Vorteil der Elektri-
sierung der Linien Oestersund—Storlien und An-
ge—Sundsvall fiir die Allgemeinheit am gering-
sten, so dall man nach Ansicht der Staatshahn die
Elektrisierune dieser heiden Strecken am ehesten
zuriickstellen kann, Die Elektrisierung der erstae-
nannten Linien kann zweckmiBicerweise erst 1935
begonnen werden, da 1936 auf der Strecke Stock-
holm—Ange der elektrische Betrieh aufgenommen
wird In der ersten Hiilfte des Jahres 1937 soll
dann der elektrische Betrieb auf der Strecke An-
ge—DBricke—Langsele, Ende 1937 auf der Strecke
Dricke—Oestersund sowie Mitte 1938 auf der
Strecke Oestersund—Storlien und Ange—Sunds-
vall aufgenommen werden, falls die Elektrisie-
rung auch dieser Strecke von der Regierung he-
schlossen werden sollte.

Die Schwedische Staatshahn macht zur aus-
driicklichen Bedingung, daf3 das Anlagekapital
der Staatshahn nur um hochstens folgende Betriige
erhoht werden darf: Laxa—Charlottenberg 6 Mil-
lionen K, Sédertilje—Eskilstuna 2 Mill. K, Upp-
sala—Givle 3 Mill. K. Ange—Bricke—Langsele
und Bricke—Oestersund 3 Mill. K oder zusammen
14 Mill. K. Sollten auch die Strecken Oestersund—
Storlien und Ange—Sundsvall elektrisiert werden,
diirfe das Anlagekapital dadurch keine Erhohung
erfahren.

Durch die Elektrisierung rechnet man. im
Bahnhofs- und Bahnunterhaltungsdienst mit einer
Ersparnis von 150 Kopfen,
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Man hat davon ahgesehen, die Zw eckmiifiig-
keit der Elektrisierung der Qtrecl\o (10tenburu*
Skee—Stromstad zu untersuchen, weil man erst
Klarheit dariiber gewinnen will, ob die Norwegi-
sche Staatsbahn den seit Jahren erorterten (Gtedan-
ken einer Verkniipfung ihres Netzes mit der schwe-
dischen Bokushahn durch den Bau einer Briicke
iiber den Swinesund weiterverfolgt, wodurch die
Linie (fotenburg—Oslo eine wesentliche V erkiir-
zung erfahren wiirde

Die Betriebserfolge der deutschen Reichsbahn
sind auf folgende Punkte zuriickzufiihren :

das schnellere Fahren der (Hiterziige nach Ein-
fiihrung der durchgehenden Gliterzughremse,

die Beschleunigung des Giiterverkehres durch
planmiBige 7usammen‘rassunn der (Hiterzughil-
dung,

die Einfiihrung neuer Methoden der Zughil-
dung durch wissenschaftlich einwandfreie (Gestal-
tung der Ablaufanlagen, durch Einhau neuartiger
¢ Ielsbremsen, durch Verwendung von Beidruck-

witteln, durch Verbesserung der Verstindigune
usw.,

die Beschleunigung des Stiickeutverkehrs
durch  planmiBige Zusammenfassung der Um-

ladung und den Einsatz leichter schneller (Hiter-
zige,

die Beschleunigung der Giliterziige des Nah-
verkehrs (Rangierziige), z. B. durch den Einsatz
von Kleinlokomotiven, und schlieBlich

die beabsichtigte Umwiilzune auf dem Gebiete
des Personenverkehrs durch Einfiithren schnellau-
fender Motortriebwagen auf nahe und weite Ent-
fernung.

Die Eisenbahnen der Erde im Jahre 1931. Die
(iesamtlinge der Eisenbahnen (Haupt- und Neben-
hahnen) der Erde am Ende des Jahres 1931 ist auf
1.281.911 km ermittelt worden. Die Ver mehrung
hetrigt gegen das Vorjahr (1.279.735 km) nur
2176 km. In Afrika und Australien haben sich die
Eisenbahnen iiberhaupt nicht vermehrt. In Ameri-
ka haben sie sich sogar von 608.169 km auf 607.745
Kilometer, um 424 km vermindert Die Verminde-
rung fallt auf die Veremwten Staaten. In der Rei-
henfolge der Linder, die die meisten Eisenbahnen
haben, ist ebenfalls keine Aenderung eingetreten :
Vereinigte Staaten von Amerika 401.822 km, Ruf’-
land 77.046 km, Kanada 68.600 km. Britisch-Ost-
indien 66.758 km, Frankreich 63.650 km, Deutsch-
land 58586 km, Argentinien 38.232 km. Preuflen
mit Saargehiet 34.638 km. GroBbritannien 34.416
T\llometer Brasilien 31.736 km, die iibrigen Liin-
der haben weniger als 30.000 km Eisenbahnen.

Ausstellung , Wirtschaft im Aufbau“, Das
Bundesministerium fiir Handel und Verkehr (Amt*
fiir Wirtschaftspropaganda) veranstaltet unter

Mitwirkung der Bundesministerien fiir Finanzen,
fiir Land- und Forstwirtschaft und fiir soziale
Verwaltung sowie der wirtschaftlichen Spitzen-
korporationen eine Wirtschaftspropaganda-Aus-
stellung unter der Parole“ , Wirtschaft im Auf-
bau — Oesterreich iiber alles, wenn es nur will“,

Zweck dieser Ausstellung ist. der osterreichischen
Bevolkerung und dem Ausland die groffen wirt-
schaftlichen Anstrengungen und Erfolge vor
Augen zu fithren, die in der letzten Zeit von der
Regierung und der Privatwirtschaft getiitiet und
erreicht wurden. Die Ausstellung wird cine starke
wirtsehaftspadagogische Tendenz offenbaren und
besonders geeignet sein, dem Besucher einen auch
dem Laien \erstdndhchen sachlichen Ueberblick
iiber die gesamte Gsterreichische Volkswirtschaft
und die in ihr zutage tretenden Stromungen  zu
vermitteln, Die Ausstellune wird im Rahmen der
kommenden Wiener Irithjahrsmesse, also in der
Zeit vom 10. bis 17. Miirz, und zwar auf dem
Messegeldnde der Rotunde veranstaltet werden
und nachstehende Gruppen umfassen :

Ehrenhalle (mit plastischen und graphisehen

Darstellungen  der AuBenhandelsf forderung  und
Agrarwirtschaft) ;
Wirtschaftspropaganda  (Fachpresse, Rund-

funk, Film, Kuratorium fiir Wirtschaitlichkeit,
Lichtspieltheater, Messewesen); (iemecinde Wien :
Bauwesen; Oesterrcichische Bundeshahnen, Ver-
kehrswesen und Fremdenverkehr H(mptwlb.md
der Verkehrsunternehmungen ; I’Ost Geld-, Kredit-
und Versicherungswesen, Tndustlw und Gewerhe :
gewerblicher hehrummrlcht Bergbau, Wohn- und
Siedlungswesen: I relwd]]gm Arbeitsdienst ; Holz-
wirtschaft, Landwirtschaft.

Bilicherschau

Henschel-Lokomotivtaschenbuch 1935, herausge-
geben von der Henschel & Sohn A Gl Kassel,
1935, das Jahr der deutschen Eisenbahn. in
dem die Deutsche Reichshahn das 100jihrige Be-

stehen eines  deutschen Eisenbahnwesens, eleich-
zeitig aber auch die Henschel & Sohn A. (i, ihr
125jahriges Jubildium festlich hegeht, wird  in

gliicklicher Weise durch das Erscheinen des Hen-
schel-Lokomotivtaschenhuches  eingeleitet. Das
Taschenbuch, das die erste orifiere lokomotivtech-
nische Buchveréffentlichung nach einer Pause von
mehreren Jahren darstellt, zieht einen Querschnitt
durch das Gebiet des neuzeitlichen Lokomotivwe.
sens und bringt bei cinem Umfane von 284 Seiten
eine Fiille sorgfiltie ausgesuchten und iibersicht-
lich gegliderten, teilweise bisher noch unversffent-

. lichten Materials. Der Inhalt beschriinkt sich nicht

auf die Dampflokomotive allein, auch die elektri-
sche Zugforderung, die Motorlokomotive und der
Triebwagen werden in knappen Ziigen umrissen.
Es ist an dieser Stelle nicht moelich. auf den In-
halt niiher einzugehen. Wie reichhaltig er ist. deu-
ten Stichworte, wie Ermittlung der Hauptabmes-
sungen, U ntersu(}‘un«r des Bogenlaufes. (ielenklo-
komotiven, amerikanische Lokomotivherechnune.
Kesseliibersichtszahlen, Aufdornstehbolzen  (je-
gengewichte, Steuerung Bremse, elektrische Be-
leuchtung, Kohlenstaubhfeuerung, Dampftriebwa-
gen, Fliissigkeitsgetriebe, Kondenslokomotive usw.
usw., an und geht aus der Tatsache hervor, daf} das



Biichlein nicht weniger als 75 Zahlentafeln und

995 Abbildungen enthilt Besondere Beachtung

verdienen die sorgfilltig ausgefithrten Typenskiz-

sen  der RKinheitslokomotiven der Deutschen

Reichshahn und die Zahlentafeln mit den Abmes-

sungen neuzeitlicher Henschel-Lokomotiven.  So

bringt das Taschenbuch auf engstem Raum alles
das, was der am Lokomotivwesen Interessierte als
eisernes Riistzeug zur Hand haben mub. Es wird
ihm — nicht zuletzt auch wegen seines handlichen

Formats (11X15 em) und wegen der ausgezeichne-

ten drucktechnischen Ausfiihrung — bald ein un-

enthehrlicher, treuer Begleiter sein. Aber auch der

Verkehrsfachmann der ,anderen Seite” wird es

gern zur Hand nehmen, um sich einen Ueberblick

iiber den Stand und die Entwicklungsmoglichkei-
ten des friedlichen Wetthewerbers , Lokomotive™
su verschaffen. Im Buchhandel zu beziehen durch
die Verlagsbuchhandlung Julius Springer, Berlin

W 9. Preis RM 7T.—.

SBB-Kalender fiir das Jahr 1935, 4. Jahrgang.
Herausgegeben vom Publizititsdienst der SBB.
in Bern. Preis 2 Franken.

Tn neuner Aufmachung erscheint der SBB-Ka-
lender fiir das Jahr 1935. Auf 53 Wochenblittern
weil) er in prichtigen Tiefdruckbildern und dazu
cehorigen Legenden eine Fiille interessanter Vor-
ciinge aus dem vielgestaltigen Reiche der Schwei-
serischen Bundeshahnen zu schildern. Der griofite
Teil des Kalenders ist dem Kundendienste gewid-
niet. Der Leser wird dariiber unterrichtet, wie
wichtig den Bundeshahnern dieses vielumworbene
(iehiet ist. weleche Anstrengungen sie im Personen-
und Giiterverkehr unternehmen, um den hohen
neuzeitlichen Anspriichen gerecht zu werden. Man
sieht auch, welch wichtige Mission unsere Kisen-
hahnen als unenthehrliche Mittler im modernen
wirtschaftlichen Produktions- und Verteilungspro-
zely zu erfilllen haben  Andere Blitter sind den
technischen Arbeitsvorgingen in der Werkstatt,
auf der Lokomotive und auf der Strecke gewid-
met. von denen der Reisende oft keine Ahnung hat.
Praktische Reisewinke und lebendig wirkende
Schnappschiisse mit der Reporterkamera aus dem
Leben und Treiben dieses grofiten  wirtschaftli-
¢hen Unternehmens vervollstindigen den Inhalt
dieses abwechslungsreichen Bundesbahnkalenders.

Der Kalender erscheint in allen drei Landes-
sprachen. Jedes Wochenblatt enthilt im Kalenda-
rium geniigend weillen Raum fiir Notizen.

Patentbericht

Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,
Wien, VII., Stiftgasse 6.

Erteilungen in Deutschland,

Brennkraftlokomotive mit elektrischer Kraft-
iibertragung fiir groBe Leistung. Die Brennkraft-
maschine ist auf dem Lokomotivrahmen zwischen

den Fahrzeugridern dicht oberhalb der Fahrzeug-
achsen und die senkrecht stehenden elektrischen
Antriebsmotoren sind iiber den Achsschenkeln
oberhalb des Lokomotivrahmens angeordnet.

Pat.-Nr. 606.135. | Maschinenfabrik Augsburg-
Niirnberg A. (. in Augsbhurg

Aus Wirmekraftmotor oder Turbine und elek-
trischem Stromerzeuger bestehendes Aggregat mit
selbsttiitic abhiingie vom Erzeugerstrom (z. B.
durch direkte oder indirekte Gegenkompoundie-
rung) auf annithernd konstante Drehmomentaut-
nahme geregelten Stromerzeuger, inshesondere fiir
Wiirmekraftfahrzeuge mit elektrischer Kraftiiber-
tragung. Eine fir verbrennungselektrische Aggre-
gate an sich bekannte, von der Geschwindigkeit
des Wiirmemotors abhiingige, vorzugsweise von
dessen Drehzahlregler beeinfluBte Regeleinrich-
tung dient als zusiitzliche Regeleinrichtung fiir den
stromabhiingig geregelten Stromerzeuger, zum
Zwocke. mindestens auf einem Teil des Arbeitsbe-
reiches die bei der selbsttitigen stromahiingigen
Regelung des Generators auftretenden Abweichun-
gen seiner Drehmomentaufnahme vom richtigen
Wert auszugleichen.

Pat.-Nr. 606.359. | Siemens-Schuckertwerke
Akt.-Cles. in Berlin-Siemensstadt.

Gruppierungsschaltung fiir die Triebmotoren
elektrischer Fahrzeuge, die mit zwei Motorgrup-
pen zu je zwei Motoren ausgeriistet sind. Bei
Schadhaftwerden eines Motors allein wird dieser
Motor abgeschaltet, die iibrigen hetriebsfihigen
Motoren werden neu gruppiert und mit dem vor-
handenen Fahrschalter in Reihen- bezw. Parallel-
schaltung in der hisherigen Weise gesteuert.

Pat.-Nr. 606.136. | Siemens-Schuckertwerkt
Akt.-Ges. in Berlin-Siemensstadt.

Einrichtung zur Konstanthaltung der Hilfs-
netzspannung auf dieselelektrischen Fahrzeugen,
bei welcher die von dem Diesclgenerator erzeugte
verinderliche (leichstromspannung sich auf zwei
in Reihe geschaltete, mechanisch gekuppelte Ma-
schinen verteilt, deren eine mit der gleichbleiben-
den Hilfsnetzspannung arbeitet, wiithrend die an-
dere so erregt wird, dafi ihre Spannung jeweils
dem Unterschied zwischen der veriinderlichen Ge-
neratorspannung und der gleichbleibenden Hilfs-
netzspannung entspricht. Die andere Maschine
wird iiber einen Schnellregler erregt.

Pat.-Nr. 605.925 | Aktiengesellschaft Brown,
Boveri & Cie. in Baden.

Bremsanordnung fiir elektrisch betriebene
Fahrzeuge, welche betriebsmilig durch Kurz-
schluBbremsung und im Gefahrfalle durch Kraft-
speicherbremsen stillgelegt werden, wobei letztere
auch am Ende der betriebsmiifligen Bremsung
wirksam sind. Die Kraftspeicherremsen iiben bei
der betriebsmifBigen Bremsung eine geringere
Bremskraft aus als bei der Gefahrbremsung.

Pat.-Nr_ 605.752. | Allgemeine Elektricitats-
Gesellschaft in Berlin,
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VON DEN FRUHEREN JAHRGANGEN DER

,,Lokomotive"

HABEN WIR DIE JAHRGANGE:

1911, 1912 1913, 1914, 1915, 1916, 1917,
1918, 1919, 1920, 1921, 1923, 1924, 1925,
1926, 1927 1928, 1929, 1930, 1931, 1932
und 1933, sowie 1907 (ohne Jinner) in
Heften zum Preise von a 8 12—, ferner die
Jahrginge 1911, 1913, 1916, 1918 und 1920
schon in Halbleinen gebunden zum Preise
von & S 15— und von den ginzlich ver-
oriffenen Jahrgingen 1906 (ohne Juli-
heft), 1907 und 1908 haben wir je ein
Exemplar gebunden und den Jahrgang
1922 broschiert oder gebunden, zum Prei-
se von a S 30.—, ferner 1 Buch ,Belgische
Lokomotiven*, komplett, zum Preise von
S 20.— abzugeben.

Interessenten wollen sich mit der Admini-
stration ins Einvernehmen setzen.,

Fiir Abmehmer im Auslande kommt ein
Verpackungs- und Portozuschlag hinzu.
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Belgische Lokomotiven der Nachkriegszeit. |.

Mit 6 Abbildungen. .

In den beiden Kriegsjahrgingen 1917-18 unse-
rer Zeitschrift haben wir eine Aufsatzreihe ,Be l-
gische Lokomotiven®“ veroffentlicht und
nachher in einem Buche herausgegeben, das bisher
das einzige und ausfiihrlichste Werk dariiber ge-
blieben ist, da auch in Belgien bhisher nicht etwas
gleichwertiges erschienen ist.

Es soll daher wieder der Zusammenhang ge-
wahrt bleiben und auf die Vorkriegsverhiltnisse
kurz hingewiesen werden. Im Jahre 1913 hatten
die Belgischen Staatshahnen 4366 Lokomotiven mit
119 Mill. Jahreskilometern oder 29.580 km per lLo-
komotive Jahresleistung. Wihrend des Weltkrie-
ges war der Bestand sehr fithlbar geringer. denn
die starken, wertvollen Typen wurden nach Frank-
reich gebracht, wo sie zumeist unberiihrt standen
oder anderweitig verliehen wurden, Nachgebaut
wurden fast gar keine, die deutsche Besatzung
brachte ihre eigenen l.okomotiven mit, von denen
eine grofle Zahl zuriickblieb, bezw. nach dem Frie-
densvertrage abgeliefert werden muflite, mehr als
600 Stiick. Wir haben in unserer Zeitschrift wie-
derholt ausfiihrlich dariiber berichtet. Nach dem
Abzuge der Deutschen stellte sich daher ein grofier
Lokomotivmangel ein, den die einheimische Indu-
strie, trotz der 18 Fabriken, nicht rasch genug be-
heben konnte. Es wurden deshalb 200 Stiick 1D-Lo-
komotiven in England bestellt: Zwillingstype mit
tiefer Feuerbiichse und 150 Stiick ebensolche in
Amerika, jedoch mit breiter Feuerbiichse, grolie-
rem Rost, aher gleichen Dampfzylindern, Rédern
und Tendern, bei einem zuléssigen Achsdruck von
18,5 t. Bei den zwei groflen amerikanischen Fabri-
ken wurden diese 150 Stiick 1D-Lokomotiven mit
breiter Feuerbox bestellt, Abb. 1, mit 1520 mm-
Ridern, die auch den Personendienst auf den (ie-
birgsstrecken in den Ardennen mit 16 Promille
Steigung bewdltigen sollten. Mit 18,5 t Achsdruck
konnten sie ganz bedeutende Abmessungen erhal-
ten. Ein hochliegender Kessel von 1700 mm Durch-
messer mit tiefer, breiter Feuerhiichse und Barren-
rahmen. Das Zwillingstriebwerk. 610 mm Zylinder-
durchmesser und 711 mm Kolbenhub, hat einschie-
nigen Kreuzkopf und sehr schwere, nachstellbare
Treib- und Kuppelstangen. Auffallend leicht hin-
gegen ist das Gestdnge der Heusinger-Steuerung

eehalten, da sie auf Kolbenschieber mit innerer
Kinstromung einwirkt. Kolben- und Schieberstange
sind durchgehend. Der Schmidtiiberhitzer mit 26
Rauchrohren hat nach amerikanischer Gepflogen-
heit #dullere gulleiserne Kinstromrohre zu den
Dampfzylindern; alle 8 Kuppelrider sind ein-
klotzig gebremst, das 2. und 3. Rédderpaar wird ge-

sandet. Der dreiachsige Tender hat die helgische
Regelform.
Diese 150 amerikanischen Lokomotiven sind

nach belgischen Bedingnissen der amerikanischen
Bauweise angepalit worden. Bindend waren die
Abmessungen der Radreifen wegen Austauschbar-
keit, 1520 mm bei den Treibridern, 900 mm bei
den Laufriadern, 1067 mm beim Tender. Letzterer
ist anz nach belgischen Zeichnungen hergestellt,
hat daher auch die {iblichen Radsiitze. Bei der Lo-
komotive war es begreiflicherweise nicht moglich,
diese heizubehalten. Die Feuerbiichse ist aus Kup-
fer, alle Wiinde 16 mm stark, ausgenommen der
Rohrwandspiegel mit 27 mm Dicke. Die Siederohre
sind aus Stahl, obzwar sie in Belgien frither meist
aus Messing wie in England waren. Die Kessel-
bleche sind 17,5 mm stark, entsprechend der alten
Faustregel, bei 13—14 atii, 1% vom Durchmesser.
Die breite Feuerbiichse ist eine amerikanische Aus-
fithrung,2440 mm lang, 1530 mm breit, hinten
1240 mm_ vorne fat 2 m hoch, innen bis zur Decke
gemessen. Die (fegengewichte sollen fiir 60 km
arofiter Geschwindigkeit berechnet werden, ob-
zwar die helgischen 1D-Verbundlokomotiven wie
die franzosischen gelegentlich weitaus schneller
Jaufen miissen. Thr Leistungsprogramm verlangte
1000 t iber 5 Promille Steigung mit 36 km Ge-

.schwindigkeit, doch sind im Betriebe leicht 42 km

erreicht worden: ersterer Wert ist fast gleich der
Regellast unserer osterreichischen 1D-Heifidampf-
(tiiterlokomotive, Reihe 270: 1000 t mit 35 km {iber
5 Promille Steigung. Die Bestellung dieser Aus-
landslokomotiven hat in Belgien mit seinen 18 ein-
Leimischen Lokomotivfabriken genau so boses
Blut gemacht wie anderwirts ahnliche Fille. Wir
Lerichten hieriither nach amerikanischer Quelle”).

New York,
Propaganda against American Loco-

*) Railway-Age, 1. Halfte 1921, Nr. 8.
25. Februar 1921,
motives.



Jingst erschien in dem offiziellen Blatte
..Chronique des Travaux Publies® ein sehr interes-
santer Aufsatz iither die amerikanischen Lokomo-
tiven, welche von der belgischen Regierung bei den
Lokomotivfabriken in den Vercinigten Staaten
seinerzeit bestellt worden waren. Es scheint, daf}
in Belgien eine abféllice Kritik oder sogar eine
Propaganda gegen die amerikanischen Lokomoti-
ven im Flusse war, welche den Zweck hatte, den
Beweis zu erbringen, dald die Lokomotiven im
Dienste versagt hitten, und daf} daher die Regie-
rung einen Irrtum hegangen habe, indem sie diese

nahekommen werden, fiir welchen Fall dann der
Preis der Lokomotiven keineswegs unverniinftig
hoch ist. Das Wichtigste von allem aber liegt in
der Darlegung, dal} sich die rasche Ablieferung in
viel kiirzerer Zeit vollzog, als die Ablieferungen
dhnlicher Bestellungen der belgischen Regierung

hei einheimischen und englischen Lokomotiv-
fabriken, so dall die Regierung in der
Lage war, aus diesen kurzen Lieferfristen

fiir den Bahnbetrieb wesentliche Vorteile zu zie-
hen.
Die fraglichen Lokomotiven

waren 150 an

Abb. 1D-HeiBdampf-Giiterzugslokomotive der Belgischen Staatshahn, gebaut 1920 von Baldwin in
Philadelphia.

Maschine: Treibgewicht 744 t
Zylinderdurchmesser 610 mm  Dienstgewicht 844 t
Kolbenhub 711 mm  Schienendruck der 1. Achse 10.0 t
Laufrider 900 mm  Schienendruck der 2. Achse 18,6 t
Treibrider 1520 mm  Schienendruck der 3. Achse 18,6 t
(fekuppelter Radstand 5942 mm  Schienendruck der 4. Achse 18,6 t
(tanzer Radstand 8540 mm  Schienendruck der 5. Achse 18,6 t
Kesseldurchmesser 1730 mm . . .

26 Rauchrohre, Durchmesser 137 mm Tender, dreiachsig:

160 Siederohre. Durchmesser 51 mm Réder 1067 mm
liichte Rohrlinge 4727 mm  Wasser 24 t
‘W. Boxheizfliche 14,0 qm  Kohle 1-3
W. Rohrheizfliache 175,0 qm  Leergewicht 22,6 t
W. Verdampfungsheizfliche 189,0 qm  Dienstgewicht 53,6 t
F. Ueberhitzerheizflache 44,0 qm .

A. (Gesamtheizfliche 233,0 gqm Lokomotive:

Rostfliche 3,7 qm  Radstand 16670 mm
Dampfdruck 14 atii  Dienstgewicht 138 t

Lokomotiven zu ganz aullerordentlich hohen Prei-
sen erworben habe. Die Bemerkung in den ,,Chro-
nigue des Travaux Publies® verurcelien diese Be-
schnldigune und zeigen im Gegentel!, dafy dic ame-
rikanischen Lokomotiven sich als aullercrdentlich
wirkungsvoll erwiesen haben und im Getriebe eine
hessere Leistung gaben, als kontraktlich vorge-
schrieben war. In dem Artikel wird ferner darge-
legt, dal3 der Kontrakt der belgischen Regierung
eine allmilige Zahlung iiber eine fiinfjdhrige Pe-
riode vorsieht, wihrend welcher Zeit voraussicht-
lich die beiderseitigen Valuten sich dem al pari

Zahl. Sie wurden in den Baldwin Locomotive
Works und in der American Locomotive Company
erzeugt. Der Kontrakt fiir ihre Herstellung wurde
in Briissel am 13. Dezember 1919 unterzeichnet. Die
crste Maschine wurde in den Schenectady Works
der American Locomotive Company am 1. Mirz
1920 fertiggestellt. Alle Maschinen waren bis zum
15. Juni fertiggestellt, abmontiert und verpackt.
Alle Maschinen waren bereits im Betriebsdienste
anfangs Dezember 1920. Der betreffende Artikel in
der ,.Chronique des Travaux Publies“ lautet:

Die Presse hat sich mit der Bestellung der



amerikanischen Lokomotiven durch die belgische
Regierung neuerdings sehr eingehend beschiiftigt.
Jene Blitter, welche dariber in abfélliger Weise
urteilen, beweisen, dall sie von der Sache nichts
wissen und tiber alle beziiglichen Tatsachen 1m
Unklaren sind. Verschiedene Zeitungen verbreiten
die Nachricht, dafl der Eisenbahnminister ge-
tiauscht wurde und die Eisenbahnen wunter einen

ruinosen Vertrag gezwungen habe. Die ersten dies-
auf

beziiglichen Geriichte fithren augenscheinlich
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Hisenbahnverwaltung nach den Ratschliigen ihrer
Fachingenieure beschlossen hatte, verschiedene
Aenderungen in der Konstruktion dieser Maschi-
nen zu machen, und zwar inshesondere dahin-
gehend, die urspriinglichen eisernen Feuerbiich-
sen und Feuerrohre durch solche aus Kupfer we-
gen des grofleren Widerstandes zu ersetzen. Diese
Informationen sind durchaus nicht korrekt. denn
es ist niemals der Vorschlag zu solchen Aenderun-
gen gemacht worden. Die Regierung hat im Gegen-

Abb. 2. 2C-Vierzylinder-Verbund-Schnellzugslokomotive, Reihe 8 der Belg. St. B. (Vorkriegs-Type).

Maschine:

Hochdruckzylinder-Durchmesser 2X360 mm
Diederdruckzylinder-Durchmesser 2X600 mm
Kolbenhub 640 mm
Laufriader 900 mm
Treibriader 1800 mm
Fester Radstand 4200 mm
(Ganzer Radstand 7500 mmn
Dampfdruck 16 atii
Kesselmitte iiher Schienenoberkante 2700 mm
GroBter Kesseldurchmesser 1488 mm
232 Siederohre, Durchmesser 45/50 mm
Lichte Rohrliange 4400 mm
F. Boxheizfliche 16,23 qm
F. Rohrheizfliche 144,50 qm
F. Gesamtheizfliche 160,73 gqm
Rostfldche 3,08 qm
Leergewicht 69,45 t

Dienstgewicht 75,50 t

Treibgewicht ;(6,00 t

einen Fachbericht aus Charleroi zuriick. Es wird
dort erzihlt, dafd die Regierung durch den Ankauf
der amerikanischen Lokomotiven ein schlechtes
Geschift gemacht habe und sich durch das Ver-
sprechen der raschen Ablieferung einfangen liel.
An erster Stelle wird dort gesagt, daly die bel-
gische Regierung, welche dem Waffenstillstand
folgte. in den eigenen Bahnwerkstétten nur reichs-
deutsche Maschinen vorfand, welche nach verschie-
denen Entwiirfen unserer eigenen Konstrukteure
hergestellt waren. Weiterhin wird gesagt, dal} die

Schienendruck der 1. Achse 975 t
Schienendruck der 2. Achse 9.75 t
Schienendruck der 3. Achse 18,90 1t
Schienendruck der 4. Achse 18,70 t
Schienendruck der 5. Achse 18,40 1t
Girolite Linge 12031 mm
Girolite Breite 3100 mm
(irolite Hohe 4270 mm
Tender, dreiachsig:
Rider 1067 mm
Radstand 3840 mm
Wasser 20 t
Kohle 6t
Leergewicht 219 t
Dienstgewicht 479 t
Lokomotive:
Radstand 15496 mm
Linge iiber Puffer 18786 mm
Dienstgewicht 123.4 ¢t
teil die Anwendung von Stahlrohren fiir alle

Dampflokomotiven immer mehr und mehr einge-
fithrt. Es wurde nur in jenen Fillen zn Messing-
rohren Zuflucht genommen, wenn dies vom Stand-
punkt der Preise oder der Erhaltungskosten als
vorteilhaft gelten durfte. Diese Zeitungen hahen
weiterhin .ihre Zuflucht zu einer Kritik der ameri-
kanischen Lokomotiven genommen. Im (egenteil
zu dem. was behauptet wurde, war es die Regie-
rung selbst, welche die Initiative dazu ergriff, die-
se Lokomotiven aus Amerika zu bestellen. Sie be-



stellte 150 Stiick, und sémtliche wurden zur rech-
ten Zeit abgeliefert. Es ist nicht wahr, daB jede
dieser Lokomotiven 795.000 Franken Kkosteten,
weil man notwendigerweise den Faktor des Kur-
ses in Betracht ziehen mul). Thr Einkaufspreis be-
trug 55.250 Dollars einschlieBlich des Tenders cif
Antwerpen. Sie wurden von der belgischen Regie-
rung in belgischen Schatzscheinen, zahlbar nach
fiinf Jahren, heglichen. Es besteht nun die gute
Hoftnung, dal} sich der _ollar am Ende der fiinf
Jahre dem Werte al pari nihern wird. Wenn der
Dollar zum Beispiel 10 Franken betriice. so wiir-
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tet nicht nur, dall die amerikanischen Lokomoti-
ven zu teuer eingekauft waren, sondern hehauptet
weiters, dald sie im Dienste nicht das leisteten, was
von ihnen erwartet wurde. Wenn wir gut unter-
richtet sind, so erfiillten die amerikanischen Loko-
motiven im (Gegenteil die optimistischen Erwar-
tungen, und zwar insoferne, als sie auf der Luxem-
burg-Linie im schwersten Abschnitt unserer Eisen-
bahnen in Verwendung standen und alle durchaus
vorziiglichste Dienste leisteten. Wenn von Zeit zu
Zeit ein Fehler ans Tageslicht kommt, so kann er
wohl durch die Tatsache entschuldigt werden, dal
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Abb. 3. 2C-Heilbdampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzugslokomotive, Reihe 8 his, der Belgischen
Staatshahn (Nachkriegstype).
Hochdruckzylinder-Durchmesser 2X400 mm . Ueberhitzerheizfliche 54,83 qm
Niederdruckzylinder-Durchmesser 2X600 mm  F. Gesamtheizfliche 214.79 qm
Kolbenhuh 640 mm  lLeergewicht 76,532 t -
Laufrider 900 mm  Dienstgewicht 83,496 t
Treibrider 1800 mm  Treibgewicht 59,736 t
Fester Radstand 4750 mm  Schienendruck der 1. Achse 11,945 t
(tanzer Radstand 8880 mm  Schienendruck der 2. Achse 11.815 t
Kesselmitte {iber Schienenoberkante 2760 mm  Schienendruck der 3. Achse 19,826 t
Kesseldurchmesser 1600 mm  Schienendruck der 4. Achse 19,925 t
Damptdruck 16 atii  Schienendruck der 5. Achse 19,925 t
28 Rauchrohre, Durchmesser 125/133 mm  (irofite Linge 12031 mm
154 Siederohre 45/50 mm  ({iifite Breade 3100 mm
liichte Rohrliange 4400 mm  Grofite Hohe 4270 mm
F'. Boxheizfliche 15,56 qm  GroBte Zugkraft, Verbund 13,7 t
I'. Rohrheizfliche 144,40 qm  GroBte Zugkraft, Anfahrten 16,8 t

F. Verdampfungsheizfliche

159.96 qm

den sich die Kosten einer Lokomotive auf 552.000

Franken stellen und wenn der Dollar zuriickgeht
zum Werte al pari, so miillten sich diese Kosten
autf 280.000 Franken reduzieren. Aber noch mehr,
selbst unter der Voraussetzung. daly der zu zah-
lende Preis schlimmstenfalls wirklich 850.000
Franken ausmacht, hatte die Regierung deswegen
Unrecht, diesen Auftrag zu geben? Ja oder nein?
Hatten wir nach dem Waffenstillstand das drin-
gende Bediirfnis von Lokomotiven? Wenn man
diese Frage stellt, mul} man sie auch beantworten ;
andererseits war es moglich, die erforderlichen Lo-
komotiven sofort von belgischen oder englischen
Fabriken zu erlangen? Nein!

Eine andere Unwahrheit. Der Bericht behaup-

irolite zul. Geschwindigkeit 110 km/St.

unsere eigenen lLokomotiven Klasse 10 und 36
auch mnicht ohne Fekler dastehen. Die gute Quali-
tit der amerikanischen Maschinen wird am besten
durch die bezeichnende Tatsache erwiesen, daf} sie
auch im Personenzugsverkehr in Verwendung ste-
hen. Der wichtigste Teil der Lokomotive,K der Kes-
sel, ist absolut gut. Eine andere wichtige Erwé-
cung beweist, zu welchen Phantasiegebilden diese
Kritiken emporgestiegen sind: das ist nimlich die
Tatsache, dal} die Schreiber vollkommen auller
Acht lassen, dal} die amerikanischen Lokomotiven
entsprechend den Weisungen und Spezifikationen
der belgischen Eisenbahn-Maschinendirektion,
welche fiir die eigenen Linien genau spezialisiert
sind, konstruiert wurden und dal} dafiir die Chef-



Konstrukteure Messrs. Corteil und Dasesse, sowie
andere Ingenieure der Kisenbahn verantwortlich
sind.

Die Folgerung aus dieser Kritik ist soweit
vom Ziele wie der weitere Vorwurf, dall wir keine
hinreichende Zugkratft besitzen, trotzdem wir be-
deutende Summen dafiir ausgegeben haben, sic¢
zu erwerben. Die Tatsache besteht vielmehr darin,
dal} der Betrag unserer Zugkraft hinreichend ver-
mehrt worden ist, so dald unsere Regierung den
ruménischen Bahnen 32 unserer 1D-Consolida-
tion-Typen-Lokomotiven, weiters 12 Lokomotiven
von der Ivlasse 25 und 6 Stiick von der Klasse 30
iiberlassen konnten,

Es wird auch behauptet, dall die Regierung.
um ihre Irrtiimer zu wiederholen, die Ingenieurc
angewiesen hat, neue Konstruktionspline zu ma-
chen; das ist ebenfalls unwahr. Es wird weiters
behaaptet, da die Kcgierung, indem sie die ame-
rikanisclien Bestellungen  machte, die Industric
ihres eigenen Landes schiidigte. Nun ist es sicher-
lich nicht richtig, dall unsere einheimische Indu-
strie dadurch geschiidigt wurde, weil 100 Lokomo-
tiven in. eicenea 1 an7e bestellt wurden, und zwar
sollten sie innerhalb der ersten 6 Monate des
neuen Jahres geliefert werden. Leider besteht nicht
die leiseste Hoffnung, innerhalb dieser Zeit zur
Ablieferung zu gelangen. Dasselbe kann hinsicht-
lich der Bestellungen in England gesagt werden,
von wo 200 Lokomotiven bestellt wurden, welche
vor dem 15. Dezember 1920 termingemill hitten
abgeliefert werden sollen. Tatsache ist, daly kein
Mensch erwartet, dal3 die ersten zehn dieser Loko-
motiven vor April 1921 eintreffen werden.

Wenn die motorische Kraft, wie bei uns, fast
zur (iinze im Betriebsdienste neu ersetzt wird, so
ist es immer selbstverstandlich, dal} gewisse Aen-
derungen beim wirklichen Betriebsdienste vorge-
schlagen und durchgefiihrt werden miissen.

Im Betriebe wiesen die amerikanischen lLoko-
motiven Leistungen auf, welche die Bedingungen
des vereinbarten Kontraktes mit den Lokomotiv-
fabriken weit ttherschritten.

Die Vertragsbedingungen waren folgende: Zu
ziehen 1000 Tonnen bei 36 km (feschwindigkeit
pro Stunde unter Annahme einer gleichartigen
Steigung von 5 Promille. Tatsiichlich  zo-
gen die Lokomotiven mit Leichtigkeit die im Kon-
trakt vorgesechriebene Belastung nicht nur bei 36,
sondern auch bei 42 km pro Stunde. Sie zeigten
eine grof3e Dauerhaftigkeit im Betriebsdienste und
bewegten sich mit Sicherheit in Kurven vom Ra-
dius 120 m.

Es mul} allerdings zugegeben werden, dafy die
Maschinen im Betriebsdienste kleine Unvollkom-
menkeiten aufweisen, welche insbesondere auf die
Anwendung von Metallegierungen von ungenii-
gender Hiirte zuriickzufithren sind. Weiters bezie-
hen sie sich auf den Mangel an Weillmetall in den
Fithrungen der Seiten- und Hauptgestinge, sowie
auf deren unvollstindige Schmierung. Diese Min-
gel fithren zu leichten Unbequemlichkeiten, sind
aber noch leichter zu beseitigen. Mit einem Wort
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die amerikanischen Tokomotiven gaben durchaus
betriedigende Betriebserfolge. Sie entsprechen den
ihnen auferlegten Anforderungen und haben bis zur
Stunde durchaus befriedigende Leistungen voll-
fithrt. Die meisten von ihnen sind seit Mai und
Juni 1920 in Betrieb. Die letzte Lokomotive wurde
im Dezember 1920 in Betrieh genommen, Wir wol-
len diese Darlegungen schliellen, indem wir die
Aufmerksamkeit auf Folgendes lenken: Wir miis-
sen gewild immer die Interessen unserer einheimi-
schen Industrie wahren, aber es gibt aullerordent-

liche Situationen, welche eine sofortige Losung
verlangen, der man unbedingt Rechnung tragen

mul. Dieser Fall trifft fiir amerikanische Bestel-
lungen zu. Dieselben Leute, welche diese Hand-
lung der Regierung blind verurteilen, wiirden noch
lauter geschrien haben, wenn infolge des Mangels
an Lokomotiven der Tiefstand unseres Transport-
systems noch lange angedauert hiitte,

Die Forderungen unseres heimischen Handels,
die Notwendigkeit einer raschen Wiederherstel-
lung des Wirtschaftslebens erforderte rasches
Handeln, und man durfte nicht warten, bis unsere
einheimische Industrie in der Lage gewesen wiire,
das unerlil3lich notige Material zu liefern. Des-
wegen handelte der Staat richtig, die amerikani-
schen Lokomotiven so rasch als moglich zu erwer-
ben.

Dadurch, daly diese mit so grofier Prizision
und Schnelligkeit in den Betrieb gestellt wurden,
konnte der Eisenbahnverkehr rasch zu hochsten
l.eistungen gebracht werden und aus dieser Tat-
sache viele Vorteile fiir den Aufbau unserer Wirt-
schaft gezogen werden,

({leichzeitig mit der amerikanischen Bestellung
wurden in England 200 Stiick 1D-Lokomotiven ge-
kauft, die im Auftrage der englischen Regierung
beim englischen . Krupp®, der Firma Arm-
strong, Whitworth & Co., bestellt wurden, die wic
viele andere nach dem Kriege ebenfalls den Loko-
motivbau aufgenommen hkat. Sie waren ihnlich
der belgischen 1D-Nationaltype, mit langer, tiefer
Jelpaire-Feuerbiichse hinter den Treibridern. Der
Kessel in 2840 mm Hohenlage hat 1687 mm Durch-
messer und enthilt 28 Rauchrohre von 133 mm
Weite nebst 174 Siederohren, 50 mm weit, mit
4560 mm freier Rohrlinge. Bei 14 atii Dampfdruck
betriigt die Heizfliche, Box 18,8 qm plus Rohre
175,2 ist gleich 194.0 qm, die Ueberhitzerheizfliche
mit 44 gqm gibt zusammen 238 qm, die Rostfliche
betrigt 3,28 qm. Die Dampfzylinder haben diesel-
be Grole wie die amerikanischen, 610 mm bei
711 mm Hub, die Heusinger-Steuerung wirkt auf
Kolbenschieber mit innerer Einstromung. Ein gros-
ses iibliches radiales Seitenspiel der vorderen Bis-
selachse nebst 30 mm Seitenspiel der letzten Kup-
pelachse, gekennzeichnet durch  Kugelzapfen
an der letzten Kuppelstange, soll das Durchfahren
von (tleishogen bis 120 m herah erméglichen. Das
Dienstgewicht der Lokomotive betrigt 82 t, davon
72 t auf den Kuppelachsen. Der 3 achsige Tender
mit 3965 mm Radstand faBt 7 t Kohle 24 t Was-
ser mit 54 t Dienstgewicht, bei 23 t Leergewicht.



Auceh bei diesen Lokomotiven ist der Liefertermin
15. Dezember 1920 bedeutend iiberschritten wor-
den, wie schlieBlich allgemein in dieser Zeit, wo
vier Jahre Zerstorung nachgeholt werden muliten.

Die belgische 2 (' Lokomotive Reihe 8, Bild 2
war vor dem Kriege als Nallddampflokomotive sehr
verbreitet, fiir Steigungen von 8 — 10 9/,,,, wobei
allerdings in zunehmendem Masse iiber uneenii-
cende Kesselleistungen eeklagt wurde. Es waren
sonst recht brave Vierzyl.-Verbundlokomotiven der
tiblichen franzosischen Bauart.

Diese 57 Stiick 2 (' Lok. Reihe 8, Bahn Nr.
3313-3369 wurden 1905 — 1907 eeliefert. in vielen

Beziehungen mit den 12 Atlanties dieser Bahn
eleichartig. Nach dem IFriedensschlul) ging man

daran, den alten Plan wieder aufzunchmen und
zur grofiten Leistungsfithigkeit, HeiBdampf und
Verbundwirkung zu verbinden. Mit verlingertem
Radstand und vergriliertemn  Kesseldurchmesser
wurde damit eine {iberaus sparsame und leistunes-
fihige Lokomotive geschaffen, die fiir 59/, Stei-
eung bis eventuell noch 100/, fiir alle vorkommen-
den Zuglasten von 400 bis 600 t aufkommen konn-
te. Sie war damit so ziemlich gleichwertie der
preussischen S 10, Vierzyl. Verbund-Heil3dampf,
die auch in Belgien schr heliebt war und schliel3-
lich die stivkste preussische dreifach gekuppelte
Scehnellzugslokomotive damals war.

Mit Beibehaltune der Rostfliche von 3,08 qm
und des Dampfdruckes von 16 at, wurde auch das
Niederdrucktriebwerk mit 600 mm  Dampfzylin-
dern und Flachschieber heibehalten. Der von 1488
auf 1600 mm vergriolierte Zyl. Kessel enthilt nun-
mehr 28 Rauchrohre von 133 mm &, Dr. und 4400
mm gleicher freier Linge. Die H. Zyl. wurden von
360 auf 400 mm vergrollert mit Kolbenschieber
von 200 mm Dr. Das Zylinderraumverhiiltnis sank
von 278 aut 225, Die letzte Kuppelachse wurde
um 550 mm nach hinten geschoben, wie bei der
P 8 und der feste Radstand der 1800 mm grolien
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bracht, Bild 3. Das Dienstgewicht stieg dabei von
75.5 auf 83.5 t oder 19.9 t Achsdruck. Die 1. Lok.
Nr. 4650 aus den Werken Lia Meuse (Maas) wur-
de 1922 mit dem MeBwagen erprobt. Mit einem
140 mm weiten Blasrohr, knapp unter Kesselmitte
wurden 3500 Ueberhitzung erreicht, ohne die An-
strengung tiber 120 mm W. S. zu treiben. Noch bei
90 — 110 km Geschwind. konnte die Fiillung der
H C auf 55% bleiben. Der Eigenwiderstand von
Lok. und Tender betrug 1t bei 50 km, 1.6 t bei 90
km und 2.2 t bei 110 km (feschwindigkeit. Die
Nutzleistung von 1250 PS am Tenderzughaken
war bei 70 km am grofiten, sie sank bei 110 km
auf 910 PS, wihrend die indic. Leistung immer-
fort bis 1800 PS stieg, sie hetrug 1560 PS  heim
oberwiihnten giinstigsten Wert von 70 km, bzw.
210 minutlichen Umlaufen. Der Dampfverbrauch
war mit 6.7 kg recht gering. Beim Betrieh mit Ab-
dampf-Injektor vermindert sich dieser Betrag
noch um weitere 10%.

Bei den Versuchsfahrten mit 600 t Belastungen
erreichten sie auf dem Abschnitt (fent—Briigge
der Linie Briissel—Ostende mit geringen Steigun-
gen bis zu 20/y5 und 42 km Liinge in 14 stiindiger
Fahrzeit eine Reisegeschwindigkeit von 84 km bei
103 km Hochstgeschwindigkeit. Bei 440 t Belastung
sank die Fahrzeit auf 28°, die (feschwindigkeiten
betrugen 90 bzw. 120 km. Auf der Steigung von
59/pp und 9.5 km Liinge zwischen Schaerbeek und
Nosseghem brachte sie den Zug von 500 t von 30
km Anfangsgeschwindigkeit am Fusse der Rampe
auf 62 km (eschwindigkeit oben. IThre Leistung
vermag noch Ziigen bis zur gestatteten (irenze von
60 Achsen zu geniigen, 450 t his Herbestal (100/,,
und 600 t bis Ostende (59/4). IThre Wirtschaft-
lichkeit beruht auf dem Zusammenwirken von
Heilldampf und Verbundwirkung mit einem auf
die Niederdruckzyl. umgerechneten Fiillungsgrad
von 17 — 25 %. Insgesamt wurden 75 Stiick Rei-
he 8bis heschafft.

Kuppelrider damit von 4200 auf 4750 mm ge- (Fortsetzung folgt.)
—_—

Kritische Bemerkungen zu dem Werke von R. v.

Helmholtz und W. Staby ,,Die Entwicklung der

Lokomotive im Gebiet des Vereines Deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen.* VIII.

(Fortsetzung von Seite 8 Jidnnerheft.)

II. Teil
Einzelheiten der Lokomotive.

Die Ueberschrift ,Einzelheiten der Lokomoti-
ve liele eigentlich erwarten, daB nur gewisse
mehr nebensichliche Bestandteile der Lokomotive
behandelt wiirden, etwa das, was man als Aus-
riistung zu bezeichnen pflegt. In Wirklichkeit wer-
den aber die drei Hauptteile der Dampflokomoti-

ve: Wagen, Kessel und Maschine, der Reihe nach
erortert. Da auf diese Dinge schon im ersten Teil,
in den ,,Bauarten® Bezug genommen werden muf}-
te, so waren, worauf wir schon frither hingewiesen
haben, Wiederholungen unausbleiblich. Dabei
wirkt es besonders storend, wenn zwischen dem
ersten und zweiten Teil Widerspriiche auftreten.
Das ist z. B. bei-den Doppelkesseln der Fall. Wiih-
rend vorn (auf Seite 96) der Gegenstand zwar



kurz, aber einwandfrei behandelt ist, palit hinten

(auf S. 345) der Text nicht zu den Bildern. Die
Unterschriften unter den Abbildungen 520 und 521
sind offenbar miteinander verwechselt worden. Dic
Abb. 521 stellt in Wahrheit den Birnkessel  von
Kessler, die Abb. 520 den der Maschinenbau-Ge-
sellschaft Karlsruhe dar, nicht umgekehrt. Zwei
andere Doppelkessel sind im Tafelband abgebudet,
der eine von Kessler auf Tafel 15, der andere von
der Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe auf Ta-
fel 12. Aus dem vorhandenen Bildmaterial ergiht
sich folgender Tathestand:

1. Ausfithrung von Kessler: Verbindung von
Ober- und Unterkessel mittels der dreifliigeligen
Lingslaschen, auf deren innerem I'liigel die durch-
l6cherte Verspannungsplatte auflag (Tafel 15,
2. Zeichnung unten); am ebenfalls birnformigen
Stehkessel allmithlicher Uebergang und \erspai-
nung mittels durchgesteckter Bolzen (Abb. 521
und Tafel 15 oben links).

2. Ausfithrung der Maschinenbau-Giesellschalt
Karlsruhe.

a) Nach Abb. 520 (Lokomotive ,Pfeil* der Tau-
nuseisenbahn ; s. Heusingers Haudbuch Atlas,
Tafel IV. Fig. 1): Verbindung von Ober- und
Unterkessel durch Umbiegen der Enden der
Kesselbleche nach innen und Dazwischenneh-
men der Verspanngngsplatte; Sicherung die-
ser Verbindung durch dullere Winkeleisen.
der hohe Stehkessel ohne Birnform.

Nach Tafel 12: Lang- und Stehkessel von biru-
férmigem Querschnitt, hier wie dort allmihli-
cher Uebergang an der Einschniirung und Ver-
spannung mittels durchgesteckter Bolzen.

Die in Abb. 520 fiir sich allein im Querschnitt
dargestellte Lasche D gehort also gar nicht zu der
Verbindung, neben der sie sich befindet. Es fragt
sich auch, ob die Abbildungen 520 und 521 nicht
entbehrlich waren, wo doch mittels der schonen

Zeichnungen auf den Tafeln 12 und 15 der gleiche
Zweck viel besser erreicht werden konnte. Aehn-
lich ist es mit manchen Steuerungszeichnungen.
So ist die Steuerung der ,,Victorieuse* (1837) viel
besser aus Tafel 3 links unten zu ersehen als aus der
wiBgliickten Zeichnung der Abb. 655 (nach Armen-
gaud) und von Stephenson-, Gooch- und Allan-
Steuerungen mit allen Einzelheiten bieten die Ta-
fein so viele Beispiele, daB3 eine nochmalige Bebi!-
derung (auf S. 412/13) angesichts des driingenden
,jiiberrvichen Stoffes“ bei knappem Raum wohi
kanm zu verantworten war.

Die Bilder sind zum groBeren Teil denen, die
das ,,Organ“ und Heusingers Handbuch genauer
kennen, gute alte Bekannte. Immerhin ist die Zah]
neuer Bilder nicht unbetriichtlich, und davon sind.
wie auch im Tafelband, jene die schonsten, die ur:
spriinglich fiir die bisher ungedruckte badische
Arbeit bestimmt waren.

Bei der starken Abhingigkeit des Bildermate-
rials von den Heusingerschen Editionen ist es um-
so bemerkenswerter, daB} sich die schriftstelleri-
sche Leistung im hohen Grade durch selbstindige
Auffassung auszeichnet. Auch zeigt sich die beson-

b)
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“an die auslindischen Vorbilder. Stephenson

dere Begabung von Herrn von Helmholtz, fir ge-
wisse Begriffe, die lange der klaren eindeutigen
[Fassung enthehrten, den anschaulichsten Ausdruck
zu finden, im hellsten Lichte. Eine so plastische
Jezeichnung wie Vierseitkuppel hat es frither nicht
gegeben; sie wurde erst von Herrn von Helmholtz
geprigt. Auch die in dem  Werke gebrauchten
Ausdriicke fiir die verschiedenen Rahmenbauarten,
wie duBere Tragrahmen, innere Maschinen- oder
Druckrahmen, Futterrahmen, Gabelrahmen, Fill-
rahmen, stammen in ihrer ganz bestimmten Be-
deutung von ihm, und es wire zu wiinschen, dal
sie in dem Sinn, den ihnen ihr Urheber aufprigte,
auch kiinftig dauernd gebraucht wiirden.

Andere Glanzpunkte der Helmholtzschen Dar-
stellungskunst sind Gesamtiiberblicke, wie z B.
iiber die vor dem Jahre 1860 gleichzeitic neben-
cinander bestehenden Pufferanordnungen (S, 303
und 4) oder im ersten Teil tiber die Entwicklung
und Verbreitung der Forresterschen 1Al-Aulien-
rahmenbauart (S, 11). Gerade die Aufspiirung der
Zusammenhiinge in der Forrester-Sache ist echter
Helmholtz, woran auch der Umstand nichts dndert,
daf} seine Ergebnisse in diesem Ialle, wie auch
sonst oft, von anderen schon vor ihm veriffentlicht
wurden, natiirlich mit seiner Zustimmung. Er war
¢hen in solechen Dingen nie kleinlich.

Sehr zu begriiffen ist die Heranziehung des
Berichtes der Lokomotivuntersuchungskommission
von 15. Februar 1853 (nach seinem vollen Inhait
ahgedruckt in der . Verkehrstechnischen Woche®,
1. Jahrgang S. 541 ff.) und die eingehende Be-
sprechung und kritische Wiirdigung der verschie-
denen Iederanordnungen (S. 324—333). Auf
S. 333 ist bei der Umrechnung ins Metermald durch-
weg der preulische Ful} zugrundegelegt worden,
obwohl beim Triebwerk (Zylinder und Treibrad-
durchmesser) der englische Fufy anzunehmen war.

KEine so griindliche Darstellung, wie sie den
Federanordnungen zuteil wurde, hitten wir auch
den alten Lokomotivsteuerungen (S 407 ff.) ge-
wiinscht, d. h. den Steuerungen, die vor der allge-
meinen Annahme der Stephensonschen Schwingen-
steuerung im Vereinsgebiet im Gebrauch waren.
Wir denken dabei ausschlieBlich an die englischen
Lieferungen; denn die seit 1838 ins Vereinsgebiet
eingefiihrten Norris-Lokomotiven sind hinsichtlich
ihrer Steuerung eindeutig bestimmt durch die Be-
schreibung auf S. 408 des Werkes zusammen mit
Tafel 8 und die deutsche Erzeugung hielt sich engz
wat
auch auf dem (iebiete der Steuerung, obwokhl nicht
immer fithrend, doch fiir die meisten anderen eng-
lischen Fabriken mafgeblich, so namentlich fiir
seine engeren (ienossen Tayleur und Long-
ridge und wohl auch fiir Fenton, Murray und
Jackson, Turner und Evans, Kirtley und Rennie.
Die Firmen Bury, Rothwell, Hawthorn, Forrester
und Sharp bildeten dagegen ihre Lokomotivsteue-
rungen, obwohl auch sie von Stephenson ausgin-
gen, mehr selbstindig aus. Alle nahmen sehr rasch,
binnen ein bis zwei Jahren, die Stephensonsche
Schwinge an, nur Hawthorn zogerte etwa drei Jah-



re und Bury noch linger., Wir wollen uns in der
folgenden Untersuchung, um unsere ..Bemerkun-
gen* nicht zu sehr ansechwellen zu lassen. auf Ste-
phenson und Sharp heschriinken.

Die Bemithungen Stephensons um die
Verbesserung der Lokomotivsteuerune sind heute
dank der Forschungsarbeit von J. (i, H. Warren iu
threm historischen Verlauf eut erkennbar. Das Ka-
pitel XXVII in Warrens Buch (S, 358-—370) he-
Landelt mit grofier Griindlichkeit und Klarheit oe-
rade den uns interessierenden Zeitabschnitt (1835
his 1842) und gibt uns, wenn wir niither zuschen,
die Mittel an-die Hand, diec Steuerungen der in
diesen acht Jahren von Stephenson, Tayleur und
Longridge nach Deutschland, Oesterreich und Hol-
land gelieferten Lokomotiven mit eeniicender Si-
cherheit zu bestimmen,

Die echte \Harvey Combhe“ (s. ,Dic Lokomo-
tive™ 1933, S. 133), die am 28, Dezember 1835 ali-
eeliefert wurde, war zweifellos eine der letzten Lo-
komotiven Stephensons mit zwei beweelichen Ex-
zentern, vielleicht die letzte iberhaupt. Eine Zeich-
nung vom 15. September 1835 (Warren, S. 358
oben und S. 370, Fig. 1) zeigt bereits die Anwen-
dung von zwei festen Exzentern. Es handelt sich
um die Bl-Lokomotive ,Hercules“ fiir die New-
castle & Carlisle Railway (s. .Thke Locomotive*
1933, 8. 298 unten). Sie wurde im Jahre 1836 ah-
geliefert. Der Uebergang zu vier festen Exzentern
wird frithestens durch die Zeichnung vom 1, Miirz
1836 (Warren, S, 358 unten und 370, Fig. 2) be-
zeugt. Diese 1Al-Lokomotive wurde als ..l.e Pro-
grés® Nr. 12 am 7. Dezember 1836 hei der Belgi-
schen St. B. in Dienst gestellt. Die gleiche Steue-
rung hatte die ,,Austria® der K. F. N. B., eine im
Jahre 1836 gelieferte 1A (s. Werk S, 5) sowie die
erste Stephenson-Lokomotive fiir Rullland (War-
ren, S, 322 unten, nach dem Entwurf vom 29, Juli
1836). Der Zeit nach wiirde auch der ,.Pfeil“ der
Niirnberg-Fiirther Ludwigshahn hieher gehoren;
denn seine dringliche Bestellung wurde in der
Sitzung des Direktoriums vom 17. Februar 1836
beschlossen und seine Verschiffung nach Deutsch-
land im Juli des gleichen Jahres von Stephenson
gemeldet. In der Sitzung vom 17. Februar hemerk-
te Direktor Platner auch, dal} die Aussicht vorhan-
den sei, die neue Dampfmaschine gleichfalls zoll-

frei (wie den ,,Adler*!) ,auf den (irund einer
neuen Verbesserung® beziehen zu konnen. Der

LPfeil* war demnach doch nicht in allen Einzelhei-
ten dem ,, Adler* gleich, wie wir frither annahmen.
Die Verbesserung diirfte wohl die Steuerung be-
troffen haben. Diese wird mit festen Exzentern
aufgefiihrt worden sein; ob mit zwei oder bereits
mit vier, das ist vorliufig nicht auszumachen.

Die Stephenson-Liokomotiven des Jahres 1837
haben die Steuerung der ,.Victorieuse* ; Zeichnung
und Beschreibung finden sich bei Armengaud,
I’ Industrie des Chemins de fer, Paris 1839. Die
Abb. 655 des Werkes ist eine Wiedergabe dieser
Steuerung, wie die Kropfung der einen Exzenter-
stange heweist. Man hiitte sich, wie wir bereits er-
wihnten, die Zeichnung sparen konnen, wenn
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man auf die hesonders schin ausgefiihrte Dar-
stellung auf Tafel 3 links unten zuriickgegriffen
hiitte. Diese zur unechten Harvey Combe gehorige
Steuerung ist ja genau die gleiche wie die der
,.Vietorieuse, nur daly beide Exzenterstangen ge-
rade sind. Dasselbe gilt von der Abb. 567, wenn
man vom Cabry absieht. Die hier gezeigte Steue-
rung muly urspriinglich zu einer im Jahre 1837 von
Stephenson gebauten oder nur wenig spiter ihm
nachgebauten Lokomotive gehdrt haben. Die nach-
trigliche Abinderung auf Cabry bedingte dann
den Ersatz der am Ende der Vorwiirtsexzenter-
stange sitzenden. nach oben gerichteten (fabel
durch die am unteren Ende des Umkekrhebels an-
cebrachte nach unten gerichtete langschlitzige
Gabel, und die mit ihren Oeffnungen einander zu-
gekehrten (fabeln scheinen allerdings zuerst von
Sharp angewendet worden zu sein. Kennzeichnend
fiir die Victorieuse-Steuerung war die grofde Liinge
der Steuerungsstange, die fast his an die Rauch-
kammer reichte. Dies war dadurch bedingt, dal
das unter dem Kessel angeordnete (festiinge, mit-
tels dessen gleichzeitig die Vorwiirtsexzenter-
gabeln gehoben und die Riickwiirtsexzentergabeln
gesenkt wurden und umgekehrt. sich von vorn nach
riickwirts entwickelte. Die 1A1-Lokomotiven ,,Ju-
piter und ,Juno* der Miinchen-Augshurger Bahn,
die am 22, November 1837 in Miinchen ankamen,
sowie die ebenfalls im Jahre 1837 gebauten Loko-
motiven der K. F. N. B., ,,Moravia“ (1A), , Her-
kules und ,Samson®“ (B1), ,,Vindobona“ (1A1)
und Vulean* (B1) diirften Steuerungen nach
oLa Victorieuse* besessen haben. Von ,Jupiter™
und ,,Juno*“ der M. A.-Bahn sind noch Zusammen-
stellungszeichnungen vorhanden, und diese zeigen
tatsichlich die langen seitlichen Zugstangen. Die
Vietorieuse-Steuerung ist im Werke eingehend be-
schrieben auf S. 4.

An den Stephenson-Lokomotiven von 1838 be-
eegnet uns zum erstenmal die seitlich gesehen ab-
esetzte Steuerzugsstange. Das Steuergestinge ent-
wickelt sich bei dieser Anordnung von hinten nach
vor (Warren, S. 370, Fig. 3). Beispiele sind:

von 1838: 1A1 der Alais & Beaucaire E. B.| s.
Warren S. 324 oben; 1A1 der Belgischen St.
B., in Dienst getreten 27. November 1838, s.
Organ 1848, Tafel XV ; B1 der Stanhope und
Tyne E. B., s. The Locomotive 1931, S. 387;
von 1839: €, gleiche Bahn und gleiche Quelle
wie eben;

von 1840: 1A1, wahrscheinlich fiir die engli-
sche York & North Midland E. B., s. Warren,
S 317.

von 1842: 1B der Belgischen St. B., von einer
belgischen Firma mit Cabry-Steuerung gebaut
und anfangs 1843 in Dienst gestellt, s. Bulle-
tin du Musée de 1’Industrie, Briissel, Band 2.
(Die Cabry-Steuerung wurde seit November
1841 zundchst an alten Lokomotiven der Bel-
gischen Staatshahn ausgeprobt.)

von 1842/43: zwei 1Al1-Breitspurlokomotiven
fiir eine hollindische Bahn, von einer belgi-

o
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schen Firma mit Cabry-Steuerung gebant, s

The Locomotive 1933, S. 324/25.

Diese Form der Steuerung .beherrschte also
mehrere Jahre das Feld. Stephenson selbst baute
sie bis ins Jahr 1841 hinein, seine Nackahmer ein
bis zwei Jahre linger. Die zahlreichen Lokomoti-
ven, die Stephenson in dem angebenen Zeitraum
nach Deutschland und Oesterreich lieferte, waren
vermutlich mit dieser Steuerung ausgeriistet.

Alle die von Stephenson seit der Autfnahme
von vier festen Exzentern auseefithrten Steue-
rungen waren (Gabelsteuerungen, bhei denen die
vier einzelnen ({abeln gleichgerichtet waren, in den
meisten Fillen nach oben, im Fall der russischen
Lieferung von 1836 aber nach unten. Es ist also
nicht so, daf} Stephenson erst durch Schaden kluz
wurde (Werk, S, 409, letzter Absatz), er hat viel-
mehr von Anfang an das Richtige getan, und es
waren die anderen, vornehmlich Sharp, die davon
abwichen. Es mag hier daran erinnert werden, daf
Sharp iiberhaupt erst im Jahre 1837 in die Bah-
nen des orthodoxen Lokomotivhaues nach Stephen-
sonschen Grundsiitzen einlenkte.

Erst die bei Warren auf S. 361 ahgebildete
Werkzeichnung vom 17. September 1841 (Fig. 4
auf S. 370) zeigt einander zugekehrte (Giabeln. Bei
dieser Steuerung waren aber die zusammengehori-
oen Exzenterstangen bereits durch kurze Stangen.
die unmittelbar hinter den (fabeln angriffen, mit-
cimmander verbunden. Sie wird daher von Warren
aaf 8. 361 unten mit Recht als erster Schritt zw
Schwingensteuerur.g hin hezeichnet. Nach Deutsch-
land konnte hochstens die ,Hansa“, die am 23. De-
zember 1841 auf der Hamburg-Rergedorfer Bahn
in Dienst trat, mit einer solecken Steucrime gekom-
men sein.

Die in Abb. 656 des V\’erkes dargestellte . Ah-
art der (tahelstenerung® var die letzte Vorstufe
der Schwingenstenerung. Die seitliche Anordnung
der Schicherkiisten er: ni\g‘ichte direkten Schieber-
antrieb unter Wegfali der Umkehrwelle. Mit dieser
Steuerung lieferte Stephenson die Maschinen Vul-
kan und Achill an die Diisseldorf-Elberfelder Bahn
(vel. Werl. Abb. 93 und unsere fritheren Bemer-
kangen dazn; und wahrscheinlick auch drei Ma-
schinen fiir die Hamburg-Bergedorfer und sechs
fiir die Siichs.-Bayr. Bahn. Fiir die Badische Staats-
balin wurde sie von Kessler und Meyer noch im
Jahre 1844 ausgefiihrt (Werk, Tafel 6 und Text-
band, S. 16/17).

Englische Lokomotiven mit vier festen Exzen-
tern erschienen, wie oben dargelegt, schon im Jah-
re 1837 in Oesterrelch und in Deutschland. Man
brauchte also nicht auf die zum erstenmal im Jah-
re 1838 bei uns auftauchenden Norris-Lokomotiven
zu warten, um den Vorteil der Neuerung zu erken-
nen (Werk, S. 408 unten).

Die Steuerung der seit 1837 von Sharyp ge-
hauten Lokomotlven wies naturgemilf} von Anfang
an vier feste Exzenter auf. Die erste uns bekannte
Darstellung einer Sharp-Steuerung liegt in der
heute selten gewordenen ,,Sammlung von Construc-
tionen aus dem Gebiete des Eisenbahnbaues von
F. Keller, Carlsruhe 1842, vor. Es ist die Steuerung

49

der im Jahre 1839 gebauten und im September
1840 in den regelmiilligen Dienst getretenen . lLoe-
we | der ersten Lokomotive der Badischen St. B.
Die Tafel 4 des Werkes gibt sowohl die alte Steue-
rung dieser Lokomotive als auch die bei dem Spar-
umbau im Jahre 1855 von der Maschinenbau-Gie-
sellschatt Karlsruhe eingebaute Cabry-Steuerung
je in mehreren Ansichten wieder. Gemiill den
+~Nachweisungen iiber den Betrieh der (irolbherzog-
lich-F ddlSChGll Bahn* wurden im Jahre 1855 von
den sechs Sharp-Maschinen nur drei, Nr. 3 Heidel-
berg, Nr. 5 Roberts und Nr. 6 Freiburg, auf Regel-
spur und Cabry umgebaut, withrend Nr. 1 Loewe,
Nr. 2 Greif und Nr. 4 Mannheim verkauft und
durch Crampton-Maschinen (Werk, Abh. 39) er-
setzt wurden. Bei den Maschinen Roberts und Frei-
burg, die im Mirz 1843 thren Dienst antraten, hat-
te die Baufirma, wie die Nachweisung fiir 1843 aus-
driicklich erwithnt, die zwei mittleren Imnenran-
men weggelassen und die vier Exzenter nebenein-

ander in der Mitte der Treibachse angebracht. Dioe
Heidelberg® (Dienstantritt Juni 1841) und die
y2Mannheim* (Ende 1841 angekommen, aber erst

im April 1842 in Dienst) wurden demnach noch mit
den vier inneren Rahmen geliefert, und nur auf
die ,Heidelberg® kann sich die Cabry-Steuerung
der Tafel 4 heziehen. Doch konnte der Cabry unbe-
denklich in die ,Loewe* (kenntlich an ihren 99 Roh-
ren gegen 133 bei Gireif und je 94 bei Nr. 3 his 6)
hineinkomponiert werden, weil Heidelberg und
Loewe auch in den Hauptabmessungen, namentlich
im Triebwerk und imy Achsstand, untereinander
gleich waren. Die Zylinder von Nr. 1 und 2. die
von der Fabrik mit 305 mm Durchmesser geliefert
worden waren, wurden schon zur Zeit der Breit-
spur auf das Mald von Nr. 3 und 4, ndmlich 330 mny,
gebracht. Der Unterschied im Zylinderdurchmes-
ser ist auf Tafel 4 entsprechend kenntlich gemacht
worden.

Die Zeichnung Abb. 654 soll die Steuerung von
,L.a Rapide“ vorstellen; siehe Felix Mathias, Ktu-
des sur les machines locomotives de Sharp et Ro-
berts, Paris 1844. Die Rapide hatte hereits regel-
rechten Stellhebel, und Mathias begriil’it diese
Neuerung, da der Steuerungshebel der alten Ma-
schinen von Sharp fehlerhaft gewesen sei. Man ha-
be ihn nicht auf den toten Punkt stellen konnen
und flir den Rickwiértseang habe man ihn in
einem grof3en Bogen bis auf den Boden des Fiihrer-
standes, wo er die Mannschaft gefihrdet habe, her-

~abklappen miissen. Diese Nachteile trafen, wio die

Tafel 4 des Werkes zeigt, auch auf die |,
nur dal} hier der ganz Aurucks.rek]dppto
hebel Vorwirtsgang hedeutete.

Das alte Ausgangsbuch der Firma Sharp er-
gibt, dall die Maschinen Vésuve und Rapide. die
fiir die Bahn Paris-Versailles, Linkes Ufer, be-
stimmt waren, unmittelbar nach Loewe und Greif,
die Fabrik verlielen. Man kann daraus wohl den
Schluly ziehen, da3 mit den zwei ersten badischen
Maschinen das erste Entwicklungsstadium der
Sharpschen Steuerung abgeschlossen war. Es wird
durch die alte Steuerung der ,Loewe* repriisen-

Loewe* zu,
Steuer-



tiert, Ks ist bei der Eigenart der Firma, die ihre
wohlabgewogenen Detailkonstruktionen nur mit
grolder Vorsicht zu dndern pflegte nicht anzuneh-
men, dald der bei der , Laewe* angewandten Steu-
erung eine andere von ihr wesentlich versehiedene
vorausgegangen sei. Die zwei im Jahre 1838 an die
Miinchen-Augshurger Bahn gelieferten Lokomoti-
ven Vesta und Venus (der erste Auslandsauftraoe
von Sharp) sowie die acht ersten Liokomotiven der
Magdeburg-Leipziger Eisenbahn werden daher im
Prinzip auch hinsichtlich ikrer Steuerung von der
Lioewe kaum abgewichen sein. Da es aber regelspu-
rige Fahrzeuge waren, so werden bei ihnen nicht
die zweil Exzenter jeder Maschinenseite nebenein-
ander zwischen dem dullersten Innenrahmen und
der Treibradnabe Platz gefunden haben, sondern
sie werden dhnlich wie bei der regelspurie gewor-
denen Heidelberg tiber die ganze Achse verteilt ge-
wesen sein, In der Tat zeigt noch die Rapide, die
den zweiten Abschnitt in  der Entwicklung der
Sharpschen Steuerung einleitet, diese Anordnung
der Exzenter, allerdings — im (egensatz zur um-
gebauten Heidelberg — so, dald die Vorwiirtsexzen.

ter innen (zwischen den Krummarmen),
die  Rickwirtsexzenter aber aullen  (dicht
an  der Radnabe) angebracht waren. Ge-
rade  diese Tatsache beweist wieder ein-

mal, dald Sharp sich im Jahre 1837 ganz auf Ste-
phenson um- und eingestellt hatte; denn die letzt-
genannte Anordnung findet sich bei Stephenson
schon im Jahre 1836 (Warren, S. 358 unten), dann
hei der Vietorieuse und bei der falschen Harvey
(‘ombe. Auch die bei der Breitspurform der . Loe-
we' angewandte paarweise Anordnung der Exzen-
ter ganz aullen gegen die Radnabe ist von Stephen-
son vorausgenommen worden; siehe die Zeichnung
der russischen Breitspurlokomotive von 1836 bei
Warren, S. 322,

Wie lange Sharp bei seinen regelspurigen Lo-
komotiven die gegen Ende 1839 erstmals ausge-
fithrte Steuerung der Rapide beibehielt, ist nicht
bekannt. Wir wissen aber aus den Badischen Nach-
weisungen, dall die ,,Mannheim*“ von der Fabrik
aus eine veridnderte Stellung der Exzenter (also
wohl die gleiche Stellung, wie die damaligen regel-
spurigen Lokomotiven) aufwies und dafl} bei ,Ro-
berts® und ,.Freiburg® die bereits erwihnten Ab-
inderungen Platz griffen. Nach Weglassung der
beiden mittleren Innenrahmen war es auch bei Re-
gelspur moglich, alle vier Exzenter zwischen den
Krummarmen unterzubringen. Die letzte Form der
Sharp-Steuerung vor Aufnahme der Stephenson-
schen Schwingensteuerung wird also auch bei In-
nenzylindern grundsitzlich keine andere gewesen
sein, als die in den Hanomag-Nachrichten 1915
S. 190, verdffentlichte Steuerung einer Sharpschen
Aullenzylindermasehine von 1843, derselben, die im
Werk unter Abb. 29 zu finden ist.

Die Beschreibung der Cabry-Steuerung auf
Seite 410 des Werkes geht von der Abb. 657 aus.
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Man stutzt aber, wenn man den Satz liest: ,.Die
Neigung der Zinken war wohl etwas flacher® ; denn
in Abb. 657 ist sie, d. h. die Neigung der Zinken
der Vorwirtsexzentergahel  eher noch steiler als
bei der Riickwirtsexzentergahel. Wohl aber trifft
die Behauptung auf die etwa dreizehn Jahre jiin-
gere Cabry-Steuerung zu, die auf Tafel 4 vorge-
fiihrt wird. Zu dieser passen auch die im Text ge-
nannten Zahlen, wie aus den Schieberdiagrammen
der Tafel hervorgeht. Die Beschreihung schlief3t,
als ob nichts geschehen wiire, wie sie hegonnen hat :
mit dem Hinweis auf Abb. 657. Das ist gar nicht
schon, umso weniger, als die beiden Steuerungen
nach Form und Wirkungsweise sehr voneinander
verschieden sind. Dort, bei einer alten Stephenson-
Steuerung, sind aus den gleichgerichteten (fabeln
einander zugekehrte geworden, hier, hei einer alten
Sharp-Steuerung, ist es umgekehrt. Dort arbeiten
Vor- und Riickwiirtsexzenter auf das Ende des un-
teren Armes des Umkekrhebels, kehren also heide
die Schieberbewegung wm, hier gilt das nur fiir
das Riickwiirtsexzenter, withrend die Cabry-Gabel
nach oben so auf die Umkehrwelle aufgekeilt ist,
dal} sie die Bewegung des in sie eingreifenden Bol-
zens der Vorwiirtsexzenterstange ohne Umkehrung
auf die Schieberstange weiterleitet. Daher eilt auch
auf Tafel 4 das Vorwirtsexzenter um 90 Girad plus
Voreilwinkel (30 Grad) der Treibkurbel voraus,
wie bei einer gewohnlichen direkten Steuerung,
wihrend das Riickwiirtsexzenter der gewthnlichen
_Lage diametral entgegengesetzt aufgekeilt ist, Die
Steuerung ist auf Vorwirtsgang mit Expansion
eingestellt. Daher ist der Steuerhebel in der Zwi-
;gchenrvast in der vorderen Hiilfte des Steuerbogens
festgestellt und ,,der Bolzen der Exzenterstange
steht gerade am Ausgang des parallelen Schlitzes,
aber mit diesem noch im wirksamen Eingriff“. Die
Treibkurbel steht senkrecht nach oben, der Kolben
ist im Vorwirtsgang begriffen-und steht etwa in
der Mitte des Hubes. Der Schieber hefindet sich im
Vorwiirtsgang und hat gerade die hintere Ein-
stromung geschlossen; die Expansion des hinter
dem Kolben eingeschlossenen Dampfes beginnt.
Wir haben bei der Cabry-Steuerung der Tafel 4,
vielleicht iiberfliissigerweise, etwas linger ver-
weilt. Wir haben es getan, um auf die Vortreff-
lichkeit der Zeichnungen, die einen Hohepunkt der
Zeichenkunst darstellen, aufmerksam zu machen.
Diese Tafel 4 allein 163t viele Stinden, die im Text
begangen wurden, vergessen.

Zum Cramptonkessel (S. 354/5) méchte ich
darauf hinweisen, daf3 diese Kesselform schon im
Jahre 1833 bei Stephenson entworfen und im Jah-
re 1834 mit einer C-Lokomotive an der Leicester &
Swannington Railway geliefert wurde (Warren,
S. 314). Crampton, der in den Dreilligerjahren bei
Stephenson titig war, mag den Entwurf gekannt
und sich deswegen spiiter gescheut haben, ihn in
seine Patentgesuche aufzunehmen.

(Fortsetzung folgt.)



Die Lokomotive 180.01

im Wiener Eisenbahn-

Museum. II.

) mit 1 Abbildung.
(Nachtrag zum gleichen Aufsatz im Februarheft mit 11 Abb.. Seite 21—29).

Die wegen Raummangels allzu knappe Dar-
stellung der wesentlichen Merkmale dieser denk-
wiirdigen Lokomotive im Februarheft, sei hier

deshalb namentlich hauptsiichlich wegen der An-
triebsform. Mittel- oder Hinterachse nochmals aus-

klang ihrer Zeit.*) Vielleicht wird es der Zeit-
schrift . Die Lokomotive* moglich sein, die eben-
so interessanten Auslands E Lokomotiven soweit
sie aut (iolsdorfs Reihe 180 zuriick eefithrt werden
konnen, gelegentlich im Bilde vorzufiithren, wobei

Abb. 12. E-Heilldampf-(iiterzugslokomotive, Reihe 80 der Siidbahn, gebaut 1913 von Siel. Wr.-Neu-
stadt, 6 Stiick.

Kennzeichen: Antrieb der 4. Achse, 3 mm verschiebbare Mittelachse, Schmidt-Ueberhitzer. Kolben-
schieber mit innerer Einstromung, je 26 mm Seitenspiel der beiden Endachsen.

590 mm
632 mm
1310 mm
2800 mm
5600 mm
2620 mm
1566 mm
4330 mm
790 mm
119: 127 mm
45:50 mm
12,0 gm
138,6 qm

Zylinderdurchmesser

Kolbenhub

Riéder

Radstand fest

Radstand ganz

Kesselmittel iiberr Schienenoberkante
GroBter innerer Kesseldurchmesser
Lichkte Rohrlinge

Weite des Dampfdomes

22 Rauchrohre, Durchmesser

148 Siederohre, Durechmesser

W. Boxheizfliche

W. Rohrheizfliche

fithrlich gegeben. An Bildern bringen wir dabei
nur die osterreichische Siidbahntype Reihe 80, ver-
weisen auf Reihe 480, mit letzterer die abschlies-
sende stirkste und modernste Ausfithrung als Aus-

W. Verdampfungsheizfliche
Ueberhitzerheizfliche

150,6 gm
37,5 qm

(tesamtheizfliche 1881 qm
Rostfliche 3,42 qm
Dampfdruck 14 atii
. Leergewicht 62,3 t
Dienstgewicht 69,1 t

3.8 mm
10920 mm
3100 mm
4650 mm

Durchscehnittlicher Achsdruck
GroBte Linge
(irol3te Breite
(irol3te Hohe

Grofite Zugkraft 0,8 p 138 t
Grofite Geschwindigkeit 50 km

in erster Linie derem Antrieb ein besonderes Au-
genmerk zugewendet werden soll. Weiters macht

*) Siehe ,Dig Lokomotive, Jhg. 1922, Seite 1.



uns Herr Sektionschef Rihosek auf folgendem Trr-
tum aufmerksam :

Auf Seite 27 wird angegeben, die kleinen Ker-
ben im Hochdruckschieber hiitten den Zweck. ei-
nen Druckauseleich auf beiden Kolbenseiten, hei
abgeschlossenen Einstromkaniilen, herbeizufiihren.
Dies stimmt nicht, denn diese Kerben haben ledie-
lich die Aufgabe, die grifite Fiillung des Hoch-
druckzylinders, hei Anfahren um 4—5 Prozent
zi vergrofiern. Der Druckausgleich  auf  beiden
Hochdruckkolbenseiten  erfolgt  heim  Anfahren
durch die negativen inneren Deckungen hei Annii-
herung des Schiebers an seine Mittelstellung.

Ferner ist der richtige Tag der Ablieferung
der Lokomotive 180.01 der 30, Mirz, nicht 30. Mai
1900,

Aus der Reihe 180 entwickelte sich schliel3-
lich die Reihe 80, welehe als Heifbdampf-Lokomoti-
ve mit Schmidt’schem  Ueherhitzer ausgeriistet
wurde. Die ersten Lokomotiven dieser Reihe im
Jahre 1909 waren ebenfalls  Verbund-Lokomoti-
ven. Sie waren wegen der hohen Dampftempera-
turen hochdruckseitig mit Kolbenschiebern, nie-
derdruckseitig zunichst mit Flachschiebern, spiiter
jedoch mit Rohrschiebern ausgeriistet.

Die guten Erfahrungen, die man mit der Lok.
80.900 machte, welche versuchsweise als Zwillings-
lok. ausgebildet war, fiikrte schlieBlich dazu, dal3
man in der Folgezeit die Zwillingsaustithrung be-
vorzugte.

Um die Lagerhaltung von Ersatzbestandteilen
moglichst klein zu halten. war man bestrebt, die
Steuerungssteile der Lok. Reihe 80 gleich den der
Reihe 180 auszufiihren. Aus diesem (irunde wurde
trotz Verwendung der Kolbenschieber die dullere
Einstromung wie bei den Flachschiebern der Reihe
180 beibehalten.

In die Lok. der Reihe 80.600, erbaut im Jahre
1921, wurden versuchsweise Schmidt’sche Klein-
rauchrohr Ueberhitzer eingebaut. AuBerdem wur-
de die letzte Achse versuchsweise festgelegt, um
so die gefiihrte Linge von 2800 m/m auf 4200 m/m
zu erhohen. Da diese Mallnahme tatsichlich zu ei-
nem dulierst ruhigen (fang der Lok, fithrte, wurde
bei sidmtlichen Lok. der Reihe 80 und 180 das Sei-
tenspiel der letzten Achse beseitigt.

Das Ausland hat vielfach die Bauart Reihe
180 fast unveriindert tibernommen, so z. B. Wiirt-

temberg, ferner Sacksen und Bulgarien. In dem
letztgenannten Lande wurde der zweite Dom
weggelassen und spiiter ein  erheblich groflerer
Kessel mit 3’7 m2 Rost und 240 m2 Reizfliiche
aufgesetzt.

Eine grolie Anzahl von Lok. der Reihe 80
ging ins Ausland nach Rumiinien, (riechenland,

Polen und Frankreich.

Auch die Siidbahn hat die Reihe 180 fast un-
verindert beschafft. Erwihnt sei hier die Lok.
Reihe 480 (Achsanordnung E) der Siidbahn, wel-
che als HeiBdampf-Zwillingslok., mit Kolbenschie-
ber und Inneneinstromung ausgebildet wurde. Im
Gegensatz zur Lok. Reihe 80 wurde die dritte

o

no

Achse als Treibachse gew#hlt und muBte deshalh
unverschieblich angeordnet werden, Um die Kur-
venbeweglichkeit nicht zu beeintrichtigen, wurde
der Spurkranz um 8 m/m schwicher gedreht, Sei-
tenverschieblich ist bei dieser Anordnung nur die
erste Achse. Da der Kreuzkopf unmittelbar vor die
erste Kuppelachse zu liegen kommt, erscheint die-
se Anordnung wegen der Verschiebbarkeit der er-
sten Achse etwas gedriingt.

Erwihnt sei noch, dal durch den Antrieh der
4. Achse bei Lok. Reihe 180 und 80 die Kuppelstan-
ge zwischen 3. und 4. Achge hiher heansprucht ist,
als bei Lok. Reihe 480. Dieser Nachteil fiihrt je-
doch heute nach geniigender wiederholter Verstiir-
kung kaum mehr zu irgendwelchen Anstinden.
Die alte (i6lsdorf’sche Anordnung der Treibachse
besitzt aber auch einen grollen Vorteil. Bekannt-
lich neigen Lokomotiven ohne vordere Laufachse
und iiberhiingenden Zylindern leicht zum Nicken
(Drehen der Lok. um die horizontale Schwerachse
quer zur Lokachse). Das Nicken wird durch die
Kreuzkoptdriicke auf die Fiithrungslineale sehr be-
giinstigt. Das Drehmoment dieser Kriifte beziiglich
der horizontalen Schwerachse (quer zur Lokachse)
wird umso kleiner sein, je niher der Kreuzkopf
zum Schwerpunkt der Lok. riickt. Durch die Riick-
verlegung der Treibachse bei Lok. Reihe 180 und
80 riickt auch der Kreuzkopf gegen den Lok.
Schwerpunkt, so dal3 obiger Bedingung entspro-
chen wird. Es wurde daher bei simtlichen Fiint-
kupplern ohne vordere Laufachse, wenn man von
den 6 Stiick Lok. der Reihe 480 absieht, die 4.
Achse als Treibachse auch in der Nachkriegszeit
beibehalten. .

(1anz eigenartig, dieser Theorie folgend, hat
(i6lsdorf seinerzeit bei der 76 cm spurigen DI-
Tenderlokomotiven Reihe P die 4. Achse als An-
triebsachse bestimmt, um den beiden Innenachsen
mittels Seitenspiel (felegenheit zu geben, in den
(ileishbgen einen Seitenschub aufzunehmen. Diese
fiir Triest—Parenzo u. a. ausgefiihrten Lokomoti-
ven sind auch schon in dieser Zeitschrift beschrie-
ben worden. (Lok. Jg. 1911, S. 201 mit 8 Abb.)

Bemerkenswert sind weiters die im Jahre 1921
gebauten Zwillingslokomotiven Reihe 80.5900 —
mit Lentz-Ventilen und Kleinrauchrohriiberhit-
zern. Auf Grund der guten Erfahrungen, die man
mit den Ventilsteuerungen machte, wurde derKol-
henschieber bei einer grofen Anzahl von Lok. der
Reihe 80, unter Beibehaltung der urspriinglichen
Auliensteuerung durch Ventile ersetzt.

Die ausgezeichneten Eigenschaften der Lok.
Reihe 80 fithrten im Jahre 1922 zum Bau der Lok.
Reihe 82, einer 1-E-1-Hei3dampfzwillingslok. Hin-
sichtlich der Achsanordnung und der Steuerung
gleicht sie ziemlich der Lok. Reihe 80. Sie ist als
Tenderlok. ausgebildet und findet vornehmlich im
Schiebedienst Verwendung. Es ist noch zu erwiih-
nen, dall der Kleinrauchrohriiberhitzer in nahezu
allen Fillen wieder durch den normalen Ueberhit-
zer ersetzt wurde.

Eine Weiterentwicklung der Reihe 180 stel-
len schlieBlich auch die Lok. der Reihe 380, 580



81 und 181 (Achsfolge 1-E) dar. Zwecks Vermei-
dung der iiberhingenden Massen und der damit
verbundenen geringeren Hochstgeschwindigkeit
wurden diese Lok. vorne mit einer Laufachse aus-

geriistet. Als Treibachse konnte diesfalls ohne
Nachteil die dritte gekuppelte Achse gewihlt

werden. Die Kurvenbeweglichkeit wurde teilweise
ebenfalls durch seitenverschiebliche Achsen, teils
durch spurkranzlose Treibachsen oder Treibach-
sen mit zuriickgedrehten Spurkrinzen erreicht.
Mit dieser Achs-Anordnung lassen sich okne wei-
ters Hochst-Geschwindigkeiten bis zu 70 km/Std.
erreichen.
Ing. Franz M a | y_ Knittelfeld.

Kleine Nachrichten

Auto und Flugzeug im Wettbewerb mit der
Eisenbahn. Die Bemiithungen der Deutschen

Reichsbahn, ihre Lokomotivgeschwindigkeit auf
175 km zu treiben, hat Auto und Flugzeug auf-

gesport. So wird gegenwiirtig der schnellste Renn-
wagen der Welt gebaut. In wenigen Tagen will Sir
Malcolm Campbell auf dem Strande von Daytona
Beach in Florida seinen eigenen absoluten Welt-
geschwindigkeitsrekord auf 480 Stundenkilometer
hinaufschrauben. Das von ihm beniitzte Fahrzeug,
der ,Blaue Vogel“, gleicht mehr einem vorsint-
flutlichen Ungeheuer als einem Rennwagen,

Der Motor ist ein 12-Zylinder-Rolls-Royce-
Flugmotor. Die Maximalleistung betrigt bei 3200
Touren rund 2500 Brems-PS. Da ganz ungewdhn-
liche Brennstoffmengen verbraucht werden, kann
der seitlich neben dem Motor hefindliche Tank 180
Liter Brennstoff aufnehmen. Der Kiihler enthilt
135 Liter Wasser und der Oeltank falit 45 Liter
Schmiestoff.

Im Vordergrund der gestellten Aufgabe stand
fiir die Konstrukteure die Losung des Problems.
den Luftwiderstand tunlichst zu vermindern. Die
Karosserie hat eine eigentiimliche Stromlinien-
form; vorn klafft ein maulihnlicher Schlitz, nach
hinten lduft der breite, vollstindig umkleidete und
niedrige Rumpf in eine grofle, senkrechte Schwanz-
flosse (Stahilisierungsfliche) aus. Die (fesamtlinge
des Wagens betrigt 8,60 Meter, die breiteste Stelle
mifit 2,10 Meter. Der Aeksstand ist etwas linger
als 4 Meter und fiir den Radstand werden 1,5 Me-
ter angegeben.

(Ganz neuartig ist die ,Lufthremse“. Der Wa-
gen braucht einen Auslauf von mehreren Kilome-
tern, und man hat nun versucht, die Bremsstrecke
durch Vergrioferung des Luftwiderstandes zu ver-
ringern. Unmittelbar hinter den Antriebsridern
sind Klappen von vier Quadratfull Flicheninhalt
angebracht, die wihrend der Fahrt einen Teil der
Karosseriehaut ‘bilden. Sobald der Fahrer auf das
Bremspedal tritt, werden diese Windfiinge gehoben
und senkrecht aufgestellt. Die kombinierte Brems-
vorrichtung arbeitet mit einer Serve-Unterdruck-

Einrichtung. Sobald vom Meter (fas weggenom-
men wird, entsteht ein Unterdruck. der zur Ver-
stirkung der Bremskraft ausgeniitzt wird.

Bei hohen (fesechwindigkeiten hesteht die (je-
fahr, dall der Wagen aufgeworfen wird, sich die
Rader leer drehen. Um die Adhiision zu verbes-
sern, wurde der rickwiirtige Teil des Wagen mit
Zwillingsridern versehen, wobei die eine Halb-
achse von der anderen um einige Zentimeter ver-
setzt ist. ‘

Der IMihrersitz ist im letzten Drittel zwischen
(ietriebe und Hinterachse angeordnet. Campbell
stehen als Bordinstrumente zur Verrigune: ein
riesiger Tourenzihler, ein Thermometer fiir das
Kiihlwasser, zwei kleine Druckanzeiger fiir den
Kompressor, ein Manometer und cin Thermometer
fiir das Oel sowie ein Brennstoffstand-Anzeiger,

Der Riesenhydroplan ..Lieutenant de Vaisseau
Paris®. Dieses bisher grifite Wasserflugzeug hat
vor wenigen Tagen erfolereich seine Probefliice he-
gonnen; der erste Flug erfolgte mit e¢iner (fesamt-
last von 26 t, die nach und nach bis zur Hochstlast
von 37 t (hei 72 Passagieren und voller Ladung’
gesteigert wird. Nach 23 Sekunden hob sich das
zweigeschossige,  sechsmotorige  (lanzmetallflug-
zeug vom Wasser (ein (fescholl mit Luxuskabinen,
Schlafplitzen und Wascheelegenheiten, das zweite
als Rauchdeck ausgestattet). Die 5340 PS sollen
cine Hochsteeschwindigkeit his 280 Stundenkilo-
meter und die Erreichung einer Hohe bis 6500 m
mit Vollast ermoglichen, als Reisegeschwindickeit
werden 210—220 Stundenkilometer angenommen.
so daly die Stidatlantik-Uebherquerung in  etwa
15 Stunden durchfiihrbar werden soll.

60 Jahre Bahnhof Liverpool Street (London).
Der Bahnhof Liverpool Street der London & Nord-
ost-Eisenhahn wurde am 2. Februar 1879 dem Be-
triebe iibergeben. mI Laufe des nichsten halben
Jahres entstanden starke Zweifel, obh die Ausgabe.
die sein Bau verursacht hatte, sich rechtferticen
liee; man fiirchtete, es giibe nicht genue Reisen-
de. die den Bahnhof benutzen wiirden, Mittlerweile
ist der Bahnhof zu einer Anlage ausgewachsen die
6 ha bedeckt. Er hat von allen englischen Bahn-
hifen, in die dampfbetriebene Ziige einlaufen. den
lebhaftesten Verkehr, Bei seiner Ersffnung gingen
von ihm v oclientéiglich zehn Ziige ein und ebenso
viele aus. Fleute hat er eine Tagesleistune von

- 1230 Ziigen aufzuweisen ,die 230.000 Fahrgiiste be-

fordern. Zwischen 8 und 10 Uhr laufen 200 Ziige
ein und aus, aber noch lebhafter ist der Verkehr
zwischen 17 und 18 Uhr. In dieser Stunde fahren
108 Ziige ¢in und aus. Um sie abzufertigen, miissen
2000 Signall.ewegungen vorgenommen werden. U
17 Uhr sicht an jeder der 18 Bahnsteigkanten ein
Zug bereit zum Abfahren iiber die sechs Ausfahr-
ten.

Leistungserhohung durch deutscﬁe Gleisbrem-
sen in einem englischen Verschiebebahnhof. Die
London u. Nordost-Eisenhahn hat vor vier Jahren



den Teil ihres Verschiehebahnhofes March, der
den Verkehr nach London bedient. nach neuzeit-
lichen Gesichtspunkten ausgestaltet, indem sie ei-
nen Eselsriicken mit vier (fleishremsen der Bau-
art Frolich, die ersten ihrer Art in England, ein-
Faute. Die Anlage mit ihren 10 Einfahrt- und 40
Ordnungsgleisen wurde dadurch aufnahmefiihic

fiir 4479 Wagen. Als Muster fiir sie hatte der
deutsche Dahnhof Hamm gedient. Die guten Kr-

fuhrunegecn. div mit dieser Bahih {<ilfte gemacht
worden sind, i aben dazu gefiibrt, dall auch dic
andere, fur die ©-chtung vorn lLoudlon bestimmte

Hilfte dlinlicl. numgestaltet worden ist. Sie bot
bisher Raunr fiir 2322 Wagen, ist aber zur Auf-
nahme von von 6158 Wagen vergrolert worden.

11 Einfahrgeleise stehen 45 Ordnungseleise ve-
geniiber. Die neue Ablaufanlage ist mit Biiseler-
schen Wirbelstrom-(ileishremsen ausgestattet, dic
in March zum erstenmal hei einer englischen Eisen-
bahn angewendet werden. Zugleich mit dem Aus-
bau der Gleisanlagen tur den Verschiebedienst

sind die Anlagen fiir den Lokomotivbetrieh so er-

weitert worden, dal} sie 200 Lokomotiven aufneh-
men konnen.
Auf der dlteren Anlage laufen in einer

Schicht von & Stunden durchsehnittlich 1370 Wa-
gen ab. Bei einer besonderen (ielegenheit oelang
es, in 2 Stunden 40 Minuten 13 Ziige mit 846 Wa-
gen zu bearbeiten; die Wagen folgten einander
durchsehnittlich in 10 Sekunden Abstanden.

Sechzig Jahre Schwarzwaldbahn. Die hadische
Schwarzwaldbahn kann auf ein 60jiihrices Beste-
ken zuriickblicken. Zweimal iibersteigt diese Ce-
hirgsbahn, die als die schonste Deutschlands be-
trachtet wird, die europiiische Hauptwasserschei-
de zwischen Rhein und Donau: hei Sommerau 832
m, bei Hattingen im Jura 690 m iiber dem Meero,
In einem gewaltigen Anstieg werden von dem am
Giebirgsrand liegenden Offenbure. wo die orofie
Rheinlinie Frankfurt—Basel verlassen wird, fast
700 m Hohe gewonnen, davon allein auf dem 35 km
langen Hauptgebirgsstreckenteil Hausach—Som-
merau rund 600 m. Siidwiirts senkt sich die Bahn
mit der Donau bis Immendingen um rund
170 m, erklimmt dann wieder den Jurakamm und
fallt danach stéindig abermals um rund 300 m zu
den Ufern des Bodensees auf 400 m Meereshihe.

Diese deutsche Gebirgsbahn, die als erste in
crollem Mablstabe das Prinzip der Schleifenfiih-
rung und der Kehrtunnels zur Ueberwindung der
Berghohen angewandt hat, ist noch zehn Jahre il-
ter als die Gotthardbahn, fiir deren Bau sie Vor-
bild war. Der Schopfer der Schwarzwaldbahn, der
badische Eisenbahningenieur -Oberbaurat Robert
Gerwig, hat auch am Bau der Gotthardbahn mitee-
arheitet,

Gegeniiber der Gotthardbahn verliuft aber
die Sc'.varzwaldbahn in der Hilfte ihrer Kehren
nicht irs SchoB der Erde und entzieht so die Land-
schaft den Blicken, sondern klimmt hoch iiber den
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Talsohlen an den Felshiingen in offener Trasse ent-
lang. Daher darf sie als die aussichtsreichste der
deutschen Gebirgsbahnen bezeichnet werden. Als
besonderheit hat die Schwarzwahldbahn in ihrem
170C m langen Scheiteltunnel ber Sommerau die
lingsten S-<hienen, die die Deutsche Reichshahn
und wohl iiberhaupt das Eisenbahnwesen besitzt,
namlich Schienen von 120 m Liinge, die aus je vier
30 m-Schienen zusammengeschweiflt sind. Die
grofiten und schwersten Lokomotiven, die die
Deutsehe Reichsbahn iiberhaupt besitzt, verkehren
auf dieser Bahn.

Ein Wahnsinniger auf der Lokomotive! Ein
Zwischenfall, der schwere Folgen hiitte nach sich
ziehen konnen, ereignete sich vor einigen Tagen un-
weit der franzosischen FEisenbahnstation - Berli-
monte. Der arbeitslose Armand Longle sehlich
sich in das Eisenbahndepot Landebarres und ent-
fiihrte dort eine Lokomotive, die sich unter depl
befand. Longle bestieg die Lokomotive, setzte sie
in Bewegung und fuhr dann in der Richtung ge-
gen Paris los. Der Stationsvorstand bemerkte plotz-
lich die fahrende Lokomotive, sprang withrend der

Fahrt von etwa 40 Kilometer Geschwindigkeit auf
und brachte die Lokomotive zum Stehen. Longle
wurde verhaftet und die Arzte stellten fest, daB} er
geisteskrank ist. Kurz nach dem Zwischenfall fuhr
ein Personenzug auf der Strecke, und nur durch
die (eistesgegenwart des Statlonsvorstandes wur-
de ein schweres Ungliick verhiitet.

Fahrzeugvermehrung der russischen Eisenbah-
nen im Jahre 1933, Die Zeitung Gudok vom 2. Jiin-
ner 1934 (Organ des Volkskommissarirats fiir Ver-
kehrswesen) hringt interessante Mitteilungen iiber
die Leistungen der russischen Eisenbahnen in 1933
nach vorliaufigen Ergebnissen. Danach wurden im
Laufe des Jahres 1933 die Bestiinde um 936 Loko-
motiven, 17.500 Giiterwagen und 1350 Personen-
wagen erhoht (-darunter 19 schwere Lokomotiven
der Klasse FD, 24 elektrische Lokomotiven und et-
wa 5000 GroBraumgiiterwagen). Am Ende des
Jahres befanden sich 524 km elektrisch betriebene
Strecken im Betrieb, 928 km im Bau. Der Betrieh
erfiillte bei weitem nicht die gehegten Erwartun-
gen. Wihrend die gesamte industrielle Produktion
des Landes im Jahre 1933 um etwa 9% stieg, blie-

ben die Leistungen der Eisenbahnen auf dem glei-

chen Stand wie im Vorjahr, Die Zahl der arbeits-
tiglich beladenen Giiterwagen betrug in 1933 ge-
weniih v “einer planméBigen Hohe von 58.000 nur
51.476 und 51.415 in 1932. Die Beforderungen von
Kohle, Frzen und Getreide sollen zugenommen ha-
ben, und zwar von 56,7 Mill. t Kohle in 1932 auf
66,3 Mill, t, von 12,7 Mill. t Erzen auf 16 Mill. t
und ven 22.8 Mill. t Getreide auf 28 Mill. t. Dem-
gegeniiber wird aber eine Abnahme bei anderen
Giitern  festgestellt. Der Neubauplan wurde mit
1123 km gegen planmaBig 1749 km nur zu 64% er-
fiillt und scheint mit Riicksicht hierauf fiir 1934
nur auf 1606 km festgcesetzt zu sein. Es wird her-
vergehoben, dafl die Arbeiten an im Betrieb be-



findiieLen Strecken zugunsten der Neubauten ver-
nachigssigt worden sind, Der Wagen und Lokomo-
tivbestand leidet noch immer erheblich unter der
sehr groflen Zahl unbrauchbarer Betriebsmittel,
die Zahl der im Tagesdurchschnitt als nicht ver-
wendbar gemeldeten Lokomotiven stieg sogar seit
dem Vorjahr von 3830 auf 3912. Die Zahl der Lo-
komotivschiiden auf der Strecke belief sich in 1933
auf tdglich 48,8 Fille gegen 48 im Vorjahr. Die
Zahl der unverwendbaren Wagen wird fiir 1933
mit tagesdurchschnittlich etwa 28.000 beziffert. Die
Zugtrennungen auf freier Strecke sind sehr hiufie.
Als Ursachen derartiger Zustinde wird neben
schlechter Arbeit des Eisennahnpersonals die giinz-
lich ungeniigenden Leistungen der Industrie bhe-
zeicknet. Im abgelaufenen Jahr wurden die Bestel-
lungen auf schwere Lokomotiven der Serie F'D nur
zu 8% geliefert. solcher der Serie . erhielt der
Betrieb iiberhaupt nicht. Der Wagenbau licferte
nur 17.500 ven 29.000 bestellten Giterwagen. Alles
in allem erfiillte die Industrie in 1933 etwa nur 5
his 60% der Anforderungen seitens der Kisen-
bahnen.

Eroffnung der Eisenbahn Fez—Taza. Im April
ist die 120 km lange Teilstrecke I'ez—Taza der Ma-
rokko mit Algerien verbindenden Eisenbahn dem
3 etrieb iibergeben worden. Sie hat nicht weniger
als 1200 Kunstauten, darunter 11 Tunnel. Sie fihrt
zuniichst {iber die Fez umgebenden Hohen von de-
nen man eine reizvolle Aussicht iiber die Stadt hat.
Dann folgen zwei Tunnenl von 1410 m und 1360 m
Liinge; hinter ihnen iiberschreitet die Eisenhahn
sieben Talbriicken. Der Baugrund fiir die Kunst-
bauten war hochst ungiinstig, und die Girundungs-
arbeiten haben groBe Schwierigkeiten gemacht.
Alle Straflen, die die Eisenbahn kreuzen, sind iiber-
oder unterfiithrt. Der Bau ist 1% Jahre eher been-
det worden, als in Aussicht genommen war, was
bei den Schwierigkeiten, die dabei zu iitherwinden
waren, als eine beachtenswerte Leistung angese-
hen werden muf.

Neues Schienenprofil der P. L. M.. Die P.—L..
—M. (Paris—Lyon—Mittelmeer) tauscht ihre LP-
Schienen, die 48 kg/m wiegen, seit dem vorigen
Jahre gegen S-52-Schienen von 62 kg/m aus. Dic
ersteren Schienen wurden i. J. 1889 geschaffen;
seither ist das Lokomotivgewicht von 50 auf 126 t.
die Geschwindigkeit von 80 auf 120 km/h, der Ver-

kehr von 5.85 auf 18 Min. t/km gestiegen. Die neue .

Schiene hat eine Hohe von 178, eine Kopfbreite
von 70 und eine FulB3breite von 158 mm; gegen-
iiber den MaBen der alten Schiene bedeutet dies
Vergroflerungen um 25, bezw. 6.6, bezw. 21  %.
Die Schiene ruht auf’/der Schwelle mittels Unter-
lagsplatten auf, die mit 4 Tierfonds befestigt sind.
Die Laschen, Winkellaschen, sind 950 mm lang.
wiegen 33 kg und sind mit den Schienen durch 6
Schrauben verbunden. Die Schienen werden in
Lingen von 24 m verlegt; sie werden auf dieser
Liange von 40 Schwellen unterstiitzt. Die Verle-
gung erfolgt mittels einfacher Traggeriiste, die
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auf den die Bahnstrcecke Dbefahrenden Diplorys
(kleinen Karren) montiert sind; je ein Arbeiter
an den drei Diplorys (an den beiden Enden und
in der Mitte der Schiene) geniigt, um die Schienc
im (Gesamtgewichte von 1500 kg auf- und abzula-
den.

Verkehrsbeschleunigung durch den neuen
deutschen Triebwagenverkehr. Durch Einsetzen
von 44 neuen Triebwagen, davon zur Hilfte als
Reserve, werden sich folgende Verkehrshesserun-
gen ergeben:

Kiirzeste
Strecke km inF;lll;:::;n
heute kiinftig
Berlin — Hambure 287 154 138
Jerlin — Koln BYE) 400 300
Koln — Hambure 450 397 255
Berlin — Leipzig 165 109 82
Berlin — Dresden 180 149 99
Berlin — Breslau 341 243 171
Jerlin — Miinchen 674 503 306
Berlin — Frankfurt M. 539 408 285
['rankfurt/M. — Niirn-

herg — Karlsruhe 507 507 389
Berlin—Bremen .. 339 255 165
Frankfurt/M. — Basel 338 514 200
Hambure — Frank-

furt/M. . . . . . 563 495 322
Berlin — Erfurt —

Stutteart ... bd2 655 441
Hambure — Magde-

burg — Leipzig 104 301 215
Jremen — Hannoveyr —

Leipzig s s ow . 392 371 225
jreslau — Dresden —

Leipzig i om s w 83 339 240
Dresden — Nirnberg 394 435 340
Berlin — Konigsherg 600 647 310
Berlin — Stettin 135 108 68
Koln — Kassel —

Leipzig : 552 532 356
Koln — Stuttgart 402 396 255
Stuttgart — Miinchen —

Salzburg/Berchtes-

gaden 395 320 210

9271 7998 5426

Durchschnittliche Reisezeit der schnellsten

69.5 km/Std, kiinftig 102.5 km/Std.

Ein Rennbootbegleitzug. An der Linie Luzern-
Ziirich liegt der lange, schmale Rootsee, auf dem
kiirzlich Rudermeisterschaften ausgetragen wur-
den. Die SBB. hatten nun die originelle Idee, den
sonst iiblichen, hier aber nicht moglichen Begleit-
dampfer durch einen Begleitzug zu ersetzen, dem
eine Anzahl eigens hergerichteter, 70 Personen
fassender Tribiinenwagen angehingt war. Der Zug
begleitete die Rennen entsprechend den Bootsge-
sehwindigkeiten mit 18 — 20 km/h. zur Kreuzung
mit den Kursziigen fuhr er jeweils in die 1 km vom
Start entfernte Station. Das Publkum schitzte die
Neueinrichtung sehr,



Patentbericht

Mitgeteilt vom Patentanwalt nlg. W. Kornfeld.
Wien, VII., Stiftgasse 6.
Erteilungen
Deutscehland.

Blasrohreinrichtung, insbesondere fiir Loko-
motiven, mit einem den Blasrohrkopf umgreifen-
den und die Rauchgase in zwei  Teilstromen an
dern Blasrohrkopf vorbeifiihrenden Leithlech so-

wie mit weiteren Leithlechen, die die nach ihrer
Umkehrune an  der Rauchkammerstirnwand mit
verminderter (ieschwindigkeit stormenden Raucli-
gase gegen den Blasrohrdamptkegel leiten. Ein
vom unteren Ende der Rohrwand zum Blasrohr-
kopf ansteigendes und die TLeithleche tragendes
IMihrungshlech ist vorgesehen, das im Abstand vou
der Rauchkammerstirnwand endet und die Rauch-
ease in die Ebene des Blasrohrkopfes hebt.
Pat.-Nr. 607.086. /| Mineralochemie A.-G. fiir
metallurgische und chemische Produkte in Wien.

Steuerung fiir schwungradlose Zwillingsdampf-
maschinen insbesondere fiir solche zum Antrieb
von Lokomotivspeisepumpen, hei denen der schei-
henformige Arbeitskolben der ersten Maschine als
Vorsteuerorgan fiir den Steucrschieber der zwei-

Zuricklegen
von der Hub-
Steuerkaniile

ten Maschine wirkt, indem er beim
seines Hubes in einiger Entfernung
mitte Zylinders angeordnete
tiberschleift, durch die der Umsteuerdampf
Steuerorgan der zweiten Maschine zugeleitet wird.
Durch ein Hilfssteuerorgan wird der in der Bewe-
gungsrichtung des Kolbens des ersten Zylinders
vor der Hubmittel angeordnete Steuerkanal
sperrt und nur der hinter der Hubmitte leigende
Steuerkanal freigelassen, so dali die Umsteue-
rung des zweiten Zylinders erst hinter der Hub-
mitte des ersten Zylinders erfolat,

des
dem

e
e

Pat.-Nr. 607.649. / Knorr-Bremse Akt.-Ges, in
Berlin-Lichtenberg.

Mit Flissigkeitsddmpfung arbeitende Stell-
hemmeinrichtung fiir elektrische Schaltgerite, ins-
besondere fiir Schaltwerke elektrischer Bahnfahi-
zeuge, dic in beiden Schaltrichtungen wirkt und
Lei der zwel wmit Dimpfungsfliissigkeit gefiillte
Zylinderriume iiber einen mittels eines Ventiles
absperrbaren Ueberlaufkanal miteinander verbun-
den sind. In jedem Dimpfungszylinder Liuft ein
cinseitig beaufschlagter Kolben und die beiden
starr verbundenen Kolben sind mit dem durch eine
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heliebige Kraft hewegten Schaltgerite gekuppelt.
Pat.-Nr. 607.548. | Allgemeine Elektricitéts-
(vesellschaft in Berlin.

Von einer Brennkraftmaschine mittels ewner
Uebertragungsvorrichtung  angetriebenes Fahr-
zeug, insbesondere Schienenfahrzeug, hei welchem
die Drennkraftmaschine und der getriebene Teil
der Uebertragungsvorrichtung auf einem an einzel-
nen Stetlen auf dem Fahrzeugrahmen abgestiitzten
angeordnet sind. Die Ab-
des Maschinenrahmens liegen in
einer duarch den Schwerpunkt der Brennkraft-
maschine und in einerr durch den Schwerpunkt
des vetriebenen Teiles der Uebertragungsvorrich-
tuny zeheonden senkrechten oder nahezu senkrech-

Maschinenrahmen
stiitzanesstellen

ten Ehene,
Put.-Nr. 606.726. | Oscar

Schweiz.

“immen in Erlach,

Biicherschau

Locomotivef of the L. N. E. R. past & present,
Published with the autorithy of the .. N. E. R. by
the Locomotive Publishing Co. Litd. London, 50
Seiten im Format 13X22 em, geheftet, mit farhi-
gem Umschlag, der neuesten 1D1-Type, Preis ein
Schilling englisch.

Im Jahre 1923 ist die London & Nordosthahn
aus der Verschmelzung von sieben Bahngesell-
schaften entstanden:

Gr. Centralbahn,

Ostbahn,

Nordbahn,

Gir. Nordbahn von Schottland,
Nord Britisch,

Nord Ostern,

Hull & Barnsley,

(ir.
(.

mit mehr als 7700 Lokomotiven in hunderten Ar-

ten und zwei groflen Baknwerkstitten zu Don-
caster und Darlington, die auch den Neubau von
LLokomotiven betreiben. Ende 1934 waren nur
mehr 6861 Lokomotiven vorhanden, trotz zahlrei-
cher Neubauten schwerer Typen ein Beweis griind-
licher Ausmusterung veralteter Bestinde. In bun-
ter Folge ziehen in diesem Biichlein die Epochen
der Lokomotivgeschichte an unserem Auge vor-
iiher: Stephensons Lokomotion, wie die Dervent
i Bahnhofe aufgéstellt, 'iiber die verschiedenen
.Singles“ zu den letzten echten Mikados und Pa-
cifics mit breiter Feuerbiichse. Jeder Leser wird an
dem reich bebilderten Biichlein seine Freude haben,



V. b. b.

BOZIC

GUTERZUGS-BREMSEN

@ SKODAWERK

Normaler 120achsiger
Giiterzug der tschl.
Staatsbahnen, ge-
bremst mittels durch-
gehender BoZiébremse
| auf einem Gefille von
199/4.

KOMMERZIELLE
DIREKTION PRAG

VON DEN FRUHEREN JAHRGANGEN DER

,,.-okomotive*

HABEN WIR DIE JAHRGANGE:
1911, 1912 1913, 1914, 1915, 1916, 1917,
1918 1919, 1920, 1921, 1923 1924, 1925,
1926, 1927, 1928 1929 1930 1931 1932
und 1933, sowie 1907 (ohne Janner) in
Heften zum Preise von a S 12.—, ferner die
Jahrginge 1911, 1913, 1916, 1918 und 1920
schon in Halbleinen gebunden zum Preise
von & S 15.— und von den giinzlich ver-
griffenen Jahrgéingen 1906 (ohne Juli-
heft), 1907 und 1908 . haben wir je ein
Exemplar gebunden und den Jahrgang
1922 broschiert oder gebunden, zum Prei-
se von a S 30—— ferner 1 Buch ,Belgische
Lokomotiven* komplett/ zum Preise von
S 20.— a,bzug'eben.
Interessenten wollen sich mit der Admini-
stration ins Einvernehmen setzen.
Fir Abnehmer im Auslande kommt ein
Verpackungs- und Portozuschlag hinzu.
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Belgische Lokomotiven der Nachkriegszeit. Il.

Mit 6 Abb.

(Schlul vom Mirzheft, Seite 46.)

Im Jahre 1926 wurden dic belgischen Staats-
hahnen selbstindig gemacht als ,,Nationale (fes. der

belg. Eisenbahnen®“. Wir wollen besser nicht den
ersten Jahregbericht als Ueberganszeit, sondern

den zweiten fiir 1928 heranziehen und das wich-
tigste iiber Fahrzeuge daraus hervorheben. Vor-
handen waren 3820 Lokomotiven nehst weiteren
532 {iberalterten und ausgemusterten Maschinen,
die zum Verkauf oder Abbruch bestimmt waren.
Von erster Zahl waren nur 2278 im tédglichen
Dienst, 596 in den Werkstitten, 456 in laufender
Instandhaltung und 424 in Bereitschaft (Reserve).
Empfindlich war der Mangel an schweren Perso-
nen- und Guterlokomotiven fiir die Luxemburger-
Linie. Der Lokomotivhestand von 4366 Stiick im
Jahre 1913 stieg 1922 auf 4698 als Hochststand
und sank auf 4603 im Jahre 1926 und betrug nach
oberwihnter Ausmusterung im Jahre 1928 nur
mehr 3820 Stiick. Trotz des in den 15 Jahren stark
gestiegenen Verkehres von 6270 Millionen Perso-
nenkilometer gegen 4878 und 7808 Mill. t/km ge-
gen 5290 sind jedoch die Zugkilometer von 83 Mil-
lionen auf 70 zuriickgegangen. Bemerkenswert ist
das Alter der Lokomotiven :

Zahl Gt
Weniger als 10 Jahre 563 14.7
von 10 bhis 20 Jahre 1779 46,5
von 20 bis 30 Jahre 1239 32,4

mehr als 30 Jahre 239 6,4

Aubllerdem waren Ende 1928 noch 2743 Ten-
der vorhanden, weitere 550 zur Ausmusterung be-
stimmt. Aehnlich liegen die Verhiltnisse mit dem
Wagenpark, wo noch mehr veraltete zur Ausschei-
dung kamen, da vielfach ein Ueberstand vorhan-
den war.

Beziiglich der Werkstitten wurde in der Zu-
sammenfassung fortgefahren und die Anzahl der
Lokomotiv-Hauptwerkstidtten auf vier herabge-
setzt. Neben der Hauptwerkstiitte zu Mecheln sind
nock 10 Beriebswerkstdtten vorhanden. weiters
noch vier Haupt- und 25 Nebenwerkstitten fiir
Giiterwagen. Das Personal fiir die Lokomotiv-
Werkstiatten umfalBite 4819 bezw. 7970 Mann, es
gab 590 Haupt- und 1092 mittlere Ausbesserungen.

Die mittlere Streckenleistung verbesserte sich um
fast 15% bei den Hauptaushesserungen, von
106.000 auf 122.000 km. Bei den 590 Lokomotiven
der grofen Aushesserung waren im Mittel 8811 Ar-
heitsstunden erforderlich, wofiir 69 Tage Stillstand
aufliefen.

Zuriickkommend auf die Richtung im belgi-
schen Lokomotivhau war um 1905 die franzisische
Jauweise der einfachen englischen cefolet,  die
sich mit ihren Innenzylindern nur fiir 2B- und (-
Lokomotiven eignete. Es war, wie hereits in Ab-
hildung 2 dargestellt, eine 2C-Type in 57 Stiick
Reihe 8 heschafft worden, Nalldampf-Vierzylinder-
Verbund mit 1800 mm Réidern; in Vorbereitung
stand eine 1D-Maschine, gleichem Trichwerk und
Kessel, die aber durch den Kriegsfall nicht zur
Ausfithrung kam und erst hernach zur Beschaf-
fung gelangte, siche Abb. 4. Schon aber trat eine
andere nationalbelgische Richtune im Lokomotiv-
bau ein, gekennzeichnet durch den Maschinen-
direktor Flamme, der fir den schweren Dienst
2C1- und 1E-Lokomotiven von gewalticem Aus-
mal) schuf. Ueber das eigenartige Schicksal dieser
heiden von uns im Jahrgang 1917/18 ausfiithrlich
in Ansicht und Schnitt dargestellten beiden Loko-
motivtypen sei hier kurz berichtet: In den Jahren
1910—12 wurden 29 Stiick 2C1, Reihe 10, Pacific,
gebaut. die aber bald im Betriehe Anstinde erga-
ben, hauptsichlich wegen Heillaufens der mit na-
hezu 20 t iiberlasteten Schleppachse. Kine zweite
Lieferung von ebenfalls 29 Stiick 1912—14 wurde

‘deshalb so abgeindert, dafl die Feuerbiichse auf

4.5 qm Rostfliche verkleinert und auflerdem in
Aschenkasten und hinteren Zugkasten Gewichts-
erleichterungen durchgefithrt wurden, mit zusam-
men 4 t Gewichtsersparnis. Diese 58 Maschinen

standen zusammen bei Kriegsheginn im Dienst.
weitere Verbesserungen waren geplant, als sie

nack Frankreich zumeist verschickt wurden oder
in die Hinde der Deutschen fielen. In Frankreich
verkamen sie auf Nebengeleisen, da sie zu schwer
waren. Bei Kriegsende fehlte 10 Stiick oder waren
nicht mehr wertvoll genug zur kostspieligen griind-
lichen Wiederinstandsetzung. Diese erfolgte teils



in Deutsehland als Wiedergutmachune. teils ia
belgischen Bahnwerkstiatten oder Lokomotiviabri-
ken. Nach umfangreichen Probefahrten wurde
cine griindliche Aenderung im Jahre 1922 als not-
wendig emptfunden, da die Maschinenleistune un-
befriedigend war. Wie so oft, hat eine eut durch-
echildete 2C-Lokomotive nahezu dasselhe erreicht.
Zuniichst eine Verstirkung des vorderen .wei-
chen™ Rahmens und Aenderung der Schleppachse
zum hesseren Bogenlauf., Vor allem aber c¢ine Ver-
aroberung des Rauchrohriberhitzers von 31 auf

Abb. 4. 1D-Heillddampt-Vierzylinder-Verbundlokomotive. Reihe 33. der National-Belg.

58 —

werpen mit 3—5 Promille-Steigungen in 75 Minu-
ten, eingerechnet die unvermeidlichen ortlichen
Langsamfahrten wegen Operbauarbeiten. Dabei
brauchte sie 17 t Wasser und 2,25t Kohle .uar
1265 PSe am Zughaken und 2050 PSi an den Zy-
lindern. (Vergl. Reihe 8 his.) Auf der Strecke
Briissel-Arlon gegen Luxembure von 192 km Lin-
ge mit langen Steigungen von 13 bis 16 Promille
bis zu 13 km Linege, brauchte die Maschine viel
mehr, denn sie heforderte hier 384 t mit andauernsl
60 km Geschwindigkeit mit einer Leistung von

Eisenbahn-Ges.,

gebaut von den Ateliers métallurgiques in Tubize.

Hochdruckzylinder-Durchmesser 2X420 mm
Niederdruckzylinder-Durchmesser 2600 mm
Kolbenhub 660 mm
Laufriader 900 mm

1520 mm
2600 mm
5960 mm
8560 mm

Treibriader
Laufradstand
Kuppelradstand
(tanzer Radstand

Kesselnrittel iiber Schienenoberkante 2850 mmn
Mittlerer Kesseldurchmesser 1650 mn
28 Rauchrohre 125: 133 m:m
174 Siederohre 45:50 mm

lichte Rohrlinge 4500 mny
Damptdruck 16 at

Rosttliche 3,24 qm
I'. Boxheizfliche 18,8 qm

40 Elemente mit einem kostspieligen Rohrwand-
wechsel, wodurch aber die Ueherhitzung sehr leicit
auf 345—350 Grad gebracht werden konnte. Statt
des einzigen engen Blasrokres und Kamines wur-
den beide doppelt angeordnet, crsteres je 130 mm
weit, 220 mm unter Kesselmittel und letzterer
430 mm weit. Statt der vier cinfachen Luftsaug-
ventile auf den Schieberkisten kam nur ein durch
Druckluft gesteuertes Ventil, das die Verbindune
zum Nalldampfverteilerkasten herstellt. Mit diesen
Verbesserungen betorderte eine Lokomotive den
725 t schweren Versuchszug mit Dynamometerwa-
gen auf der 94 km langen Strecke Briissel—An?-

[

<. Rohrheizfliche
<. Verdampfungsheizfliche
<. Ucherhitzerheizfliche

160,5 qm
179,3 qm
59,5 qm

1" Gesamtheizfliche 238,8 qm
Lecrgewicht 81,58 t
Treibgewicht 76,95 t
Dienstgewicht 88,23 t
Schienendruck der 1. Achse 11,28 t
Schienendruck der 2. Achse 19,05 t
Schienendruck der 3. Achse 19,25 t
Nchienendruck der 4. Achse 19,41 t
Schienendruck der 5. Achse 19,24 ¢
Linge iiber Puffer 11825 mm
Grolite Hohe 4260 mm
Girolite Zugkraft, Verbund 178 t
GiroBte Zugkraft, Vierling 21,6 t

2160 PSe und 3480 PSi, mit einem Verbrauck von
32 t Wasser und 3872 kg Kohle, also 9,25 bezw.
1,12 kg fir die PSi. Im vorigen Falle aber 8,3 ko
bezw. 1,1 kg. Thre urspriingliche Leistune konnte
von 2250 PS auf 2700 PS gebhracht werden, unter
gleichzeitiger Verminderung des Kohlenverbrau-
ches um 20 Prozent. Der zugehorige dreiaehsi-
g e Tender falit 24 + Wasser nebst 7t Kohle uni
diirfte wohl der grofite seiner Art sein, wie auch
ihrem Gewichte nach die heiden Typen 10 und 36
in Europa an der Spitze standen.

Fiir die Linien im Ardennen-Wald, insbeso i-
dere von Briissel nach Luxemburg, wurden seit je-



her fir die 16 Promille starken Steieuncen  dic
erdbten Lokomotiven in Betrieh genommen, schon
im Jahre 1884 gewaltice 1C-Lokomotiven mit
1700 mm Riider und mit breiter Belpaire-Box. So
dann die 2C1-Lokomotiven, um schlief3lich zur vier-
fachen Kupplung 1D1 iiberzugehen. Mit nahezn
23 t Achsdruck konnte im Jahre 1930 eine unec-
wobnlich starke Maschine geschaffen werden, die
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fliache von 1125 gm: einschliefilich der Verdamp-
fungsheizfliche betriet somit  die  canze Kessel-

heiztfliiche nahezu 400 qui. Die breite, oben runde
Feuerbiichse hat allseits gencigte Wiinde und einen
vorne tiet herabeezogenen Krebs, Der 2.5 m lange
Rost ist 2,2 m bhreit, hat somit 5.5 gm Fliche. s
ziemlich der griofite in Kuropa bei der Regelspur
Wert,

vorkommende Die Rauchkammer ist 2750

Abb. 5.
egebaut von der

Maschine:

Zylinderdurchmesser 720 mm
Kolbenkuh 720 mm
Lautriader 900 mm
Treibriader 1700 mm
Schleppriider 1262 mm
Laufradstand 2650 mum
Kuppelradstand 5400 mm
Schleppradstand 3000 mm
(tanzer Radstand 11050 mi
Kesselmittel ither Schienenoberkante 3000 nmim
Mittlerer Kesseldurchmesser 1961 mm
4 Feuerbiichs-Wasserrohre 67:76 mmn
43 Rauchrohre, Durchmesser 128: 137 mm
168 Siederohre, Durchmesser 50: 55 mm
Lichte Rohrlinee 6000 mm
I". Boxheizfliche 22,19 qm
. Rohrheiz{liche 262,69 qm
I, Verdampfungsheizfliche 284,28 gqm
F'. Ueberhitzerheizfliche 112,52 qm
I". Gesamtheizfliche 396.80 qm
Rostfliche 5,5 qm
Dampfdruck 14 at
Lieergewicht 118,1 ¢t
Diensteewicht 1305 t
90,8 t

Treibgewicht

mit 130 t Dienstgewicht wohl die stiirkste ihrer
Art in Europa darstellt. Der 3 m iiber Schienen-
Oberkante liegende Kessel hat drei teleskopsiche
Schitsse von 2 m AuBlendurchmesser bei 19 mm
Blechstirke und 14 atit Dampfdruck und 6 m
freier Rohrlinge. Der Rauchrohriiberhitzer Patent
Flamme besteht aus 43 Rauchrohren von 128 zu
137 mm Durchmesser mit einer f, Gesamtheiz-

1D1-Heilbdampt-Giebirgs-Schnellzuglokoniotive, Reihe 5, der National-Bele, Eisenhahn-(ies..
(iesellschaft Tubize.

Schienendruck der 1. Achse 17,3 t
Schienendruck der 2. Achse 22,6 t
Schienendruek der 3. Achse 226 t
Schienendruek der 4. Achse 22,8 t
Schienendruck der 5. Achse 22,8 1
Schienendruck der 6. Achse 224 t
Cirolite Linge 14540 mm
Grolite Hohe 4450 mm
Grolbte Zuekraft 0.75 23,0 t
Grolite zul, Stundeneesehwindiokeit 100 kin
Tender, vierachsig:
Raddurchmesser 1067 mm
Drehegestellradstand 2020 mm
CGanzer Radstand 6550 mm
Wasservorrat 383t
Kohlenvorrat 10,0 1

Leergewicht
Diensteewicht

34,22 1t
82,52 t

Grolite Linge 10132 mm
Grofbte Breite 3100 mra
tirolite Hohe 3926 mm
Schienendruck der 1. Achse 20,00 t
Nehinendruck der 2. Achse 20.00 1t
Schienendruck der 3. Achse 21,26 1
Schienendruck der 4. Achse 21.26 t

mm lang und durch einen Winkelringflansch stark
iiherkoht. Der richtizce Dampfdom mit dem Regler
sitzt am mittleren Kesselschuf3 von 2 m Durchmes-
ser, vorne jener fiir die Wasserreinigung. Ein Spei-
sewasservorwarmer mit einer stiindlichen Leistune
von 21685 1 sitzt seitlich oben hinter dem Kamin.
Der aus 150 mm dicken gewalzten Panzerplatten
hergestellte Barrenrahmen ist entsprechend ausgs-



bildet; nicht nur 23 t Achsdruck kamen in Frage,
sondern auch ein Kolbendruck von rund 56 t im
einfachen Zwillingstriebwerk. Die fithrende Laul-
achse ist in einem Bissel-Giestelle mit 94 mm Sei-
tenspiel gelagert, die Y00 mm kleinen Rider sind
mit 17,3 t belastet. Die Tragfedern der Kuppel-
achsen sind oberhalh der Achslager angeordnet une
in zwei Gruppen durch Ausgleichkebel verbunden,
die Schleppriider sind ganz nach amerikanischer
Weise in einem Bisselgestell mit Aullenlager go-
fiihrt, mit jederseits 108 mm Ausschlag, Das krif-
tig- durchgebildete Triebwerk mit schart profilier-
ten, also moglichst  leicht echaltenen Treib- und
Kuppelstangen hat einschienige Kreuzkopfe undl
die iibliche in Belgien beheimatete Heusinger-Wal-
schaert-Steuerung auft Kolbenschieber von 330 mm
Durchmesser.' 180 mm grofiten Hub und 5.3 min
lineare Voreilung und innere Einstromung. Die
durchgehende Kolbenstange Liuft in einer hesonde-
ren Fihrung. Alle Stangenlager sind durch Keile
nachstellbar. Die Kuppelrider sind im Rahmen
festgelagert, die beiden inneren Riderpaare haben
um 15 mm schmilere Spurkrinze, Die beiden End-
laufachsen haben reichliches Seitenspiel von 94
bezw. 108 mm mit krifticer Riickfiihrung, vorne
2770 bis 7700 kg, hinten 950 bis 1930 kg und sind
iberdies deren Tragfedern durch Ausgleichshebel
mit jenen der benachbarten Kuppelachsen verbui-
den. Alle Kuppelrider werden einklotzig von hin-
ten durch die Westinghouse-Druckluftbremse mit
65% vom Treibgewicht abgebremst, wobei des
Platzmangels wegen die Bremsklotze leider ziem-
lich tief zu liegen kamen., Zwischen den beiden
Dampfdomen liegt innerhalh der gemeinsamen
Verschalung ein grofler Sandkasten, der, durch
Druckluft hetitigt, jedes Rad von vorne sandet.
Da jeder Dampfzylinder cinen eigenen Auspuif
hat mit je 135 mm Blasrohr, entsprechend 191 mm
gemeinsam in der Lingsachse, ist der Kamin zwei-
mal mit je 440 mm Durchmesser oval. Ueberdies
zeigt die Maschine die preullischen Rauchablenk-
bleche. Da mit der iiblichen Héhe von 4260 mm
nicht das Auslangen gefunden werden konnte,
wurden 200 mm zugegeben, was wohl hei den mei-
sten Hauptbahnstrecken moglich ist. Der vierach-
sige Tender liuft auf zwea Drehgestellen und falit
35 t Wasser nebst 10 t Kohle, um lingere Strecken
ohne Vorratsergiinzung durchfahren zu konnen. Er
ist mit 1250 mm Ridern und 170X350 mm Achs-
schenkel, bei 40 mm Seitenspicl im vorderen Drel.-
gestell, dem neuen Tender der franz. Nordbahn fiir
120 km/St. Geschwindigkeit nachgebildet.

Streng genommen hitte die 2C1-Lokomotive,
Reihe 10, einfacker, kiirzer und hilliger auch als
Pririetype 1C'1 gebaut werden konnen, wenn man
den Mut zu einer hochbelasteten fithrenden Lauf-
achse im KrauB-Helmholtz-Drehgestell gehaht
hitte. Rechnet man das Drehgestell ab, so hitte
sich statt zweimal 12 Achsdruck hochstens 19 his
20 t ergeben, wobei die Schleppriider ohnekin mit
22 t belastet erscheinen, wumso leichter als Zwil-
lingstype, deren Dampfzylinder bei 720 mm Kol-
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henhub und 14 atii mit 650 mm auseereicht hiitten.
Selbstverstiindlich  konnte man bei der 1D1-Type
mit 1700 mm Rider sich begniigen, da sie selten
mit 90 km ausgeniitzt erscheinen; weil eben auf der
Rampe von 16 Promille nicht mehr als 40 km an-
dauernd gefordert wird und im Gefille mit (leis-
hogen von 500 m schon der Bremsen wegen kaumn
iher 90 km gefahren werden kann. Der Massen-
ausgleich ist wie im (febiet des V. M. E. V. zu 15%
vom Achsdruck bei der Hochstgeschwindigkeit vou
100 km beschrinkt. womit nur 18% der hin- und
hergehenden Massen ausgeglichen werden konnten,
trotzdem diese Teile so leicht als moglich bei
3200 mm Treibstangenlinge ausgefithrt wurden.
Bemerkenswert sind die Abmessungen der Lager-
hiilse 190X360 mm bei der Laufachse und 200X35()
bei der Schleppachse, alle acht Kuppelriider haben
325 mm  langen Lagerhals und 260 mm gleiche
Stiirke hei den drei Kuppelachsen und 305 mm Dbei
der Treibachse. Fiir 56 t Kolbendruck in %204 mm
Zylindermittellage sind die I'veibzapfen 225 mm
dick und 200 mm breit, der anschlieBende Kuppel-
stangenhals ist 235 mm stark und 130 mm breit,
wie alle iibrigen Kuppelzapfen, welche den glei-
chen Durchmesser von 130 mm aufweisen. Bei den
gewihlten Abmessungen bleibt eine schwache Ste!-
le von blofy 85 mm Stéirke zwischen Achse und Kup-
pelzapfen; der groBe Kolbenhub von 720 mm  ist
daher wohl begriindet, cher zu klein; man begreift
die Amerikaner mit noch lingeren Huben von 760
und 813 mm, Zur Erleichterung des Leerlaufes ha-
hen die Dampfzylinder selbsttiitice Ansaugventile,
die Druckausgleichventile von 70140 mm Dureh-
gang werden mittels Hahn durch einen Druckluft-
zylinder gesteuert. Die Laufachse wird durch Dop-
pelschraubenfedern belastet, die Blattfedern der
Kuppelachsen sind 950 mm lang und bestehen aus
17 Blittern von 12010 mm Querschnitt, jene der
Schleppachse sind 1400 mm lang und bestehen aus
16 Blittern von 120X13 mm Querschnitt.

Bevor wir nun zur neuen 1D-HeiBdampf-Zwil-
lingstype, Reihe 35, mit 23 t Achsdruck tibergehein,
welche die 1E-Lokomotiven, Reihe 36, ersetzen sol-
len, wollen wir noch dieser Maschine Schicksal im
Kriege erwiithnen. Der erste Auftrag von 100 Stiick,
Bahnnummer 4401—4500, wurde 1910 bis 1913 in
verschiedenen belgischen Fabriken ausgefiihrt,
weitere 35 Stiick Bahnnummer 4365—4400 von
1913—1914, zusammen 135 Stiick ; von ihnen fielen
23 Stiick der deutschen Armee zu, die restlichen
113 wurden nach Frankreich in Sicherheit ge-
bracht. 60 von diesen wurden 1915 nach RuBland
verkauft, um in (alizien Dienst zu machen, na-
mentlich fiir die Karpathenpisse sollten sie  der
russischen Dampfwalze folgen. Abgesehen davon,
daf} diese Maschinen mit 18—19 t Achsdruck eher
den Oberbau breit gewalzt Eitten, erreichten dic
wenigsten ihr Ziel, da viele anf der Meeresfahrt
durch Unterseebootangriffe  buchstiblich ,zu
GGrunde” gingen; ein Rest ist irgendwo verkom-
men, Die 53 Fliichtlinge wurden mangels passen-
der Strecken auf Seitengeleisen abgestellt und arg



hergenommen. Nach dem Waffenstillstande braci-
ten die belgischen Staatshahnen 76 Stiick zusam
nmien, und davon kamen 23 vollzihlie von den Deut-
schen zurlick. Ein dritter Auftrag auf 17 Stiick
brachte ihre Zahl wieder auf 93 Stiick. Die In-
standsetzung der ,Kriegsheschiidigten erfolote
wie vorher bei Reihe 10 teils auf Reparationskosten
vom ,,Reich®, teils von belgischen Fabriken un:l
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schlofy, als Nachlieferung statt der vielteiligen
vierzylindrigen 1E-Type wieder auf die cinfache
1D zuriickzugreifen, da bei der Verstirkune des
Oberbaues auf 23 t dassclbe Treibgewicht erzielt

werden konnte: 92 t bei Zwillingstriebwerk mit
Dampfzylindern 650 (z0 mm ereibt wohl die

starkste 1D-Lokomotive Europas. Der Kessel in
2890 mm Hohenlage besteht aus zwei Schiissen mit

Abb. 6.

Maschine:

Zylinderdurchmesser 650 mm

Kolbenhub 720 mm
Laufrider 900 mm
Treibrider 1450 min
Laufradstand 2650 mm
Fester Radstand 3200 mm
Gekuppelter Radstand 5850 mm
(tanzer Radstand 8500 mm
Kesselmittel iiber Schienenoberkante 2950 mm
Kesseldurchmesser 2000 mm
182 Siederohre, Durchmesser 50 mm
43 Rauchrohre 137 mm
Lichte Linge 4500 mm
F. Boxheizfliche 20 qm
F. Rohrkeizfliche 194 qm
I'. Verdampfungsheizfliche 214 qm
I'. Ueberhitzerheizfliche 91 qm
F'. Gesamtheizfliche 305 qm
Rostfliche 5,0 qm
Dampfdruck 14,0 at

Bahnwerkstitten. Auch hier zeigten sich einige

Mingel wie bei Reihe 10, so dafl gleichfalls all-
mihlich das tiefe doppelte Blasrohr und der Dop-
pelrauchfang zur Anwendung kam, so weit dic
Maschinen in Hauptausbesserung traten. Vor allem
aber wurden die inneren Exzenter mit Uebertra-
gungswelle durch direkten Antrieb von einer nen
aufgesetzten (fegenkugel ersetzt.

Der neue Maschinenchef Legein aber be-

1D-Heilbdampf-Zwillings-(Hiterzugslokomotive, Reihe 35,
eebaut von John (‘ockerill in Seraing.,

der National-Belg. Eisenbahn-Cles..

Lieergewicht 99.6 1
Dienstgewicht 1080 1,
Treibgewicht 92,0 ¢
Schienendruck der 1. Achse 14,7 t
Schienendruck der 2. Achse 230 1t
Schienendruck der 3. Achse 23,0 t
Schienendruck der 4. Achse 23,0 t
Schienendruck der 5. Achse 22,7 t
Girolite Linge 12356 mm
Grolite Hohe 4280 mni
Tender, dreiachsic:
Rider 1067 mm
Radstand 3965 mm
Wasser 24 t
Kohle 7t
Leergewicht 23 t
Diensteewicht 34 1
Lokomotive:
Radstand 16107 mm
Lidnge iiber Puffer 19650 mm
Dienstgewicht 162 t

dem grofiten inneren Durchmesser von 2 m. Der
Regler sitzt im hinteren Dampfdom, der vordere
enthilt einen Speisewasserreinicer, dazwischen
liegt der Sandkasten, der, durch Druckluft heti-
tigt, jedes Rad in der Vorwiirtsfahrt sandet. Der
eingebaute Rauchréhren-Ueberhitzer Pat. Schmidi
ist in 43 Rauchrohren eingebaut. Blasrohr und Ka-
min sind doppelt angeordnet. Der Barrenrahmen
ist aus 155 mm starken gewalzten Panzerplatten



crzeugt, die im gleichen Werk in Seraing erzeugt
worden sind. Das Federgehiinge ist nach amerika-
nischer Weise fest eingestellt ohne Nachstellbar-
keit, die Ausgleichhebel bilden in {iblicher Weise
swei Gruppen. Das fiihrende Bisselgestell ist gleien
jenem der Mikadotype. Der dreiachsige Tender
oehort zur Regeltorm. Wiihrend bhei der Mikado-
tyvpe 500 t Regel-Zuglast gegen 387 t der Pacific
angenommen wird, hat die eintache 1D eine Zug-
last von 730 t iiber cine 13 km  lang  anhaltende
16 Promille Steigune mit einer (leschwindigkeit
von 24 km hefordert. Die vorhin beschriebence Mi-
kadotype, Reihe 5, zog 534 und 614 t hei den Pro-
hefahrten tiber 16 Promille, gegen 430 t bhei  der
2(C"1-Lokomotive, Reihe 10, mit der Dauergeschwin-
digkeit von anhaltend 40 km. Die Ueberhitzung
erreichte 330—350 Grad C, der Gegendruck er-
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reichte blofly 0.3 at. Der Kohlenverbrauch betrue
1.216 kg pro PSi, jedoch 1,835 pro PSe am Tender-
zughaken.

Das Triebwerk zeigt einschienigen Kreuzkopf
mit durcheehender Kolbenstange, sowie nachstell-
bare Kuppelstangen. Die Heusinger-Walschaert-
Steuerung ist sehr leicht gehalten, sie wirkt aut
Kolbenschicher mit  innerer Einstromung und
durchgehende Schieberstange. Die Westinghouse-
bremse mit Verbundluftpumpe bremst einklotzie
alle acht Kuppelriider.

Das in Angriff genommene Elektrisierungs-
proeramm der belgischen Staatshahnen erstreckt
sich natiirlich, vom Vororteverkehr in Briissel und
Antwerpen abgesehen, wie {iberall auf die Berg-
strecke, hier die Linien nach Luxemburg,

Die Lokomotiven der Aethiopischen Eisenbahn. I.

Mit 5 Abbildungen.

Im Augustheft vorieen Jahres, Seite 155, ha-
hen wir eine lingere Beschreibung dieses Landes
und seiner Eisenbahn echracht. die nunmehr ins
aerole Weltgeschehen einriicken. Dieses Hochgo-
hirgsland, die Hauptstadt lieet 2370 m iiber dem
Meere, sein hochster Berg ist 4650 m hoch, hat kei-
nen direkten Zugang zum Meere, allseits ist es von
den drei Welt- und Westmiichten England, Frank-
reich und Italien mit einem breiten Giirtel einge-
schlossen. So fihrt die Aethiopische Eisenbahn 1u6
Kilometer lang durch franzosisches (iebiet, his sie
die Landesgrenze erreicht.  Diese 780 km lange
Fisenbahn gehort einer franzosischen (fesellschaft.
deren Sitz in Paris ist, doch hat bei ihrem Entste-
hen und Bau der damalige Minister Kaiser Menc-
liks, Alfred Ilg. ein Schweizer Ingenieur, maliec-
henden Einfluld genommen, sowohl auf die Metei-
spur mit 8 t zulissicem Achsdruck als auch auf die
Bestellung der ersten 13 Lokomotiven in  seiner
Schweizer Heimat, d. h. bei der Schweiz, Lokomo-
tivtabrik in Winterthur. Damit hat er nicht etwa
blol} seiner patriotischen Pflicht geniigt, sondera
derBahn auch gue und schinc Fahrzeuge gesichert,
Die Bahn wurde 1892 his Dire—Daaua. knapp
300 km, eroffnet, erreichte aber erst 1917 die
Hauptstadt. Der kleinste Krimmungshalbmesser
betrigt 100 m, die grofite Scigung 26: 100 = 1: 38.
Auf der erstegenannten leichteren Strecke liegen
10 m lange Schienen mit 20 kg Metergewicht auf
elf eisernen Schwellen, Holz ist wegen Termiten
ausgeschlossen. Auf der Bergstrecke liegen-25 kg
Schienen von 12 m Linge auf 13 eisernen
Schwellen ; hier kann der Achsdruck schon 10 t he-
tragen. Bis vor kurzem fuhrven die Ziige nur am
Tag, so dall die Reisenden der dreimal wochent-
lich verkehrenden Ziige um 18 Uhr ausstiegen und
im Bahnhof {ibernachteten. Die Bahn besitzt 54 Lo-

komotiven: 9 Stick 1C fiir Personenziige, 8 Stiick
('t fiir Ortsdienst und 37 Stiick 1D-Lokomotiven.
Die 54 Personenwagen laufen durchaus auf zwel
Drehgestellen; vorhanden sind ferner 64 offene
und 380 gedeckte Gliterwagen, Die Fracht ist sehr
hescheiden: Kinfuhr 20.000 t Salz, je 2000 t Pe-
troleum und Zucker, sowie 7000 t Baustoffe (Ze-
ment usw.)., Ausfuhr 14.000 t Kaffee, 8000 t Felle,
1300 t Getreide. Da die Waggons bis zu 20 t fas-
sen, wirde z. B. die (Getreideausfuhr in einem
Zuge, an einem Tage erledigt sein, der ganze Kaf-
fee in einer Woche usw. Das sind Ziffern flir em
Land, zweieinhalh Mal so grof3 als Deutschland,
mit 6 Millionen Einwohnern, grofitenteils Stepne
und Wiiste, aber auch fruchtbare, wald- und weide-
reiche (iebicte.

Die Schweizer Lieferung umfalit zunichst
9 Stiick 1C-Lokomotiven fiir hohere Geschwindig-

keit., also Personenziige: Abb. 1 zeigt diese
schmucke Lokomotive in klassischer IForm, dem

Vollbahntyp der Regelspur gleichend. Bei knapp
8 t Achsdruck konnte fiir 29 t Dienstgewicht, 5 t
flir die Laufachse, nur milige Leistung geboten
werden. Fir die ganz von aullen eingefiithrte, znu-
meist englische Kohle oder Heiz6l geniigt 1 qm
Rostfliche, womit eine schmale, lange und tiefe
Feuerbiichse eingebaut werden konnte. Das Trieh-
werk hat einschienige Kreuzkopfe und nachstellbare
Kuppelstangen. Die Heusingersteuerung wirkt auf
Flachschieber. Die Schmierung der Kolben und
Schieber erfolgt durch Sichtoler, die Kesselspei-
sung durch zwei nichtsaugende Injektoren. Die
selbsttitige Luftsaugebremse wirkt einklotzig auf
alle sechs Kuppelrider. Zur Ausriistung gehort
noch ein (Geschwindigkeitsmesser Bauart Hasler.
In dieser wasserarmen, wistenreichen (Gegend, wo
um den Besitz eines Brunnens blutige Stammes-



kiimpfe ausgefochten werden, sollte natiirlich ein
erolier Tender mitgefithrt werden mit 10 t Wasser
und 3,5 t Kohle, er mulite aut zwei Dreheestelle ve-
setzt werden, um hei der geringen Hohe eine erolle
Linge zu crreichen, womit auch fiir Briicken wild
Oberbau eine Entlastunge geschaften wird. Mit ihren
1220 mm Rédern kann diese in zwei Gruppen gut
abgefederte Lokomotive leicht 50 bis 60 km bhei De-
darf lauten, womit bei den grollen Stationsentfer-
nungen ganz ansehnliche Reisegeschwindigkeiten
erzielt werden konnen. Alle Lokomotiven tragen
Nummniern und Namen, letztere auch in der uralten
Landessprache dieses frithehristlichen Volkes. Von
den neun Maschinen waren die ersten sechs Nali-
dampf, die letzten drei aber Heilddampf (Nr. 7
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Treibwerk zeigt tibrigens dieselbe Anordnung des
cinschienigen Kreuzkopfles, jedoch durehgehende
Kolbenstangen und ebenso nachstellbare Kuppel-
stangenkopte. Zum leichteren Bogenlauf erhielten
diese Maschinen die klassische Golsdorfsche Achs-
anordnung der Keihe 170, Seitenspiel der 1. (ra-
dialen Bisselachse, hezw. der Adansachse), der .
und 5. Achse, jene Form, die von Haswells D-lo-
komotive mit Seitenspiel der Hinterachse hegann
und von Helmholtz  durch Seitenspiel der Innen-
achse ereinzt wurde,  Wie sich die Sache weiter
entwickelte, soll spiiter noch gezeigt werden, Die
Ausriistung  ist  gleich  der 1C-Lokomotive it
Sichtoler, nichtsaugenden Stahlpumpen usw, Auch
hier wirft der Sandkasten nur in der Vorausrich

echaut von der Schweizerischen

Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur.

Abb. 1. 1C-Personenzugslokomotive der Aethiopischen Eisenhahn,
Maschine:
Spurweite 1000 mm
Zylinderdurchmesser 360 mim
Kolbenhub 550 min
Laufrider 700 mm
Treibrader 1220 mm
Gekuppelter Radstand 3000 mm
GGanzer Radstand 5100 mmn
Dampfdruck 12 atii
Rostfliche 1,0 qm
bis 9). Eine dieser sechs NaBldampf (Nr. 1—6)

wurde spiiter von der Bahn selbst in  der Haupt-
werkstitte auf Heilldampf umgebaut. Fiir gemiseh-
ten Dienst wurden 4 Stiick 1D-Lokomotiven he-
schafft (Abh. 2), die in vieler Beziehune den loka-
motiven der Rhiitischen Bahn gleichen. Da sie fiint-
achsig sind, konnten sie viel groflere Kessel erhal-
ten, die hier so hoch, 2030 mm iiber Schienenober-
kante, gelegt wurden, dald eine breite ither Rah-
men und Rider hinausragende Feuerbiichse von
1,29 gqm Rostfliche ermdoglicht wurde. Die engen
Siederohre von 41:45 mm Durchmesser sind der
Kessellinge von 3800 mm zwischen den Rohrwiin-
den gut angepaB3t. Fiir die metergroflen Treib-
rider wurde heim gleichen Kolbenhub von 550 mm

ein recht giinstices Uebersetzungsverhiltnis er-
reicht, doch muBten die Dampfzylinder stark ge-
neigt werden, da die Niederdruckzylinder mit
630 mm Durchmesser sonst zu tief gingen. Das

I, Heizfliiche 704 qm
Leergewicht ca. 25t
Diensteewicht ca. 29 t
Treibgewicht ca. 24 t
Tender, vierachsig:
Radstand 4650 mm
Wasser 10,0 t
Kohle 3.0t
Leercewicht 10,0 1
Dienstgewicht 23,5 t

tung vor ¢ in Riderpaar. Er wird wohl nur in de:
kurzen Regenzeit bentitzt, da sonst die Schiencn
niit Sand und Staub bedeckt sind. Nur die bheiden
festen Kuppelachsen sind gebremst, aber dafiir
zweiklotzie, was weniger passend erscheint alg die
celenkige Authingung umereifender Bremsklitze
und Bremsune auch der verschiebbaren Riider. De:
Tender ist natiirlich gleich dem vorigen mit der
1C-Type austauschbar. er zeigt jedoch heiderseits
Roholbehilter.

Diese vier michtigen (Abb, 2, Puissant) Loko-
motiven, fiir ihre Zeit vor mehr als 30 Jahren.
konnten wohl auch fiir (Geschwindigkeiten von 35
bis 40 km herangezogen werden, waren aber schon
vollkommene Bergmaschinen. Zu diesen vier
Schweizer Maschinen Nr, 21—24 kam eine Nachlie-
ferung von acht Stiick seitens der Elsissischen Ma-
schinenbau-(iesellschaft in Belfort, Bahnnummer
256—32, Fabriksnummer 6165—6772 vom Jahre
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1910, die eanz nach den Plinen der Vorlieferune  den. iiber den Semmering” von 26 Promille kon-
ausgefiihrt wurde. Fortab wurden alle weiteren  nen sie mit 160 t wohl eingeschitzt werden bei 12
Auftriige der S. AL C, m. dibertragen, nachdem in-  bhis 15 km Geschwindickeit, Wie alle Zweizylinder-
zwischen noch allmihlich acht Stiiek leichter ('t. Verbundlokomotiven zeigen sie natiirlich bei oro-
Dreikuppler-Tenderlokomotiven bei  Pinguely in  fer Belastune uneleiche Arbeitsverteilung  und

Abb. 2. 1D-Verbund-Lokomotive der Aethiopischen Eisenbahn, gebaut von der Schweizerischen Lo-
komotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur.

Maschine: Rosttliche 1,29 qm
Spurweite 1000 min  Leergewicht ca. 32.00 t
Durchmesser des Hochdruckzylinders 420 mm  Dienstgewicht ca. 36,00 t
Durchmesser des Niederdruckzylinders 630 mm Treibgewicht 29,60 t
Querschnittsverhiiltnis 1:2,2b Schienendruck der 1. Achse 6,40 t
Kolbenhuh 550 mm  Schienendruck der 2. Achse 7,40 t
Lautrider 700 mm  Schienendruck der 3. Achse 7,40 t
Treibrider 1000 mm  Schienendruck der 4. Achse 7,40 t
Laufradstand 1960 mm  Schienendruck der 5. Achse 7,40 t
Fester Radstand 2400 mm  Grobte Linge 8590 min
(iekuppelter Radstand 3600 mm  Grolite Breite 2450 mm
(anzer Radstand 5560 mm  Girolite Hohe 3500 mm
Kesselmitter ither Schienenoberkante 2030 mm
Mittlerer Kesseldurchmesser 1180 mm Tender, vierachsig:
158 Siederohre, Durchmesser 41:45 mm  Radstand 4650 mm
Liichte Rohrlinge 3800 mm  Wasser 10,5 t
Fixe Heizfliche 6 + 676 =736 qmu  Kohle 35t
Dampfdruck 13 atii  Leergewicht, ca. 10,0 t
W. Gesamtheiztliche 91,05 qm  Dienstgewicht ca. 23,730 t

Lyon in Auftrag ecgeben wurden, die fiir den dementsprechend grofle Abniitzung des Triebwer-

Ortsverkehr zumeist zum Verschubdienst benotict  kes, vermbunden mit erheblichen Instandhaltungs-

wurden. . kosten, Die Zeit des Heildampfes nahm alle diese
Mit diesen 12 Stiick 1D-Lokomotiven von etwa  Sorgen ab, woriiber wir demnichst den abschlie-

350 PS Leistung konnten schon Ziige his zu 300 1, Benden Teil versffentlichen werden.

im I'lachlande natiirlich viel mehr, hefordert wer- (Schluly folgt.)

Kritische Bemerkungen zu dem Werke von R. v.

Helmholtz und W. Staby ,,Die Entwicklung der

Lokomotive im Gebiete des Vereines Deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen. 1X.

(Schlufl von Seite 50.)
Zu meinen Ausfithrungen iiber die alten nungen von breitspurigen Lokomotiven vorfinden,
Steucrungen im Mirzheft mochte ich noch nach- die in ihrer Steuerung gewisse Abweichungen von
tragen, dal} sich in dem Buche von Warren Zeich- den sonst fiir die Jahre 1837—1841 geltenden Ste-




phensonschen Formen aufweisen. Teh meine dio
Steuerungen der Lokomotiven der (ireat Western
Railway ,,North Star (Warren, S. 340). ..Western

Start (Warren, S. 342)  und .Ixion® (Warren.
S. 384). Die zwel ersteren Maschinen wurden in

den Jakren 1837 und 1841 von Stephenson selbst
gebaut (Fabrik-Nr. 149 und 273). die letztere im
Jahre 1841 von Fenton, Murray & Jackson, alsn
von einer Firma, die zum engeren Kreis um Ro-
bert Stephenson & Co. gehdrte und nach Stephen-
sonschen Entwiirfen baute. Die Steuerung von
,North Star“ und ,,Western Star® kann als Abart
der Steuerung von ,,L.a Victorieuse* (Entwick-
lung des (estiinges von vorn nach hinten), die von
LJIxion“ aber als Abart der Steuerune Fie. 3 Dhei
Warren, S. 370 (Entwicklung von hinten nach
vorn) aufgefalit werden. Warren bezeichnet zwar
auf S. 384 den Ixion“ als ecinen Entwurf von
Gooch aus dem Jahre 1839, stellt aber auf S. 344
ausdriicklich fest, dal3 sich Gooch in allen wesent-
lichen Ziigen seiner Entwiirfe an Stephenson an-
gelebnt habe. Es ist daher kein Zweifel, dald auch
die zweite der eben gekennzeichneten Steuerungs-
arten, die des ,Ixion“, von Stephenson herriihrt,
Eine der dltesten in Deutsehland eebauten lLoko-
motiven, der Erstling von Jacobi, Haniel & Huys-
sen in Sterkrade, der 1840 fertiggestellt und im
Jahre 1841 von der Taunushahn angekauft wurde.
besall gemild den heute im Deutschen Museum in
Miinchen befindlichen Zeichnungen genau die
Steuerung des , Ixion*, nur dal} die Hingestangen
nicht an den (iabeln selbst, sondern vor den (ia-

beln angriffen. Es ist anzunehmen, dall die
.Ixion“-Steuerung schon vor 1839 an Regelspur-

lokomotiven angewandt und mit ciner Lieferung
Stephensonscher  Lokomotiven,  wahrscheinlich
einer solchen von 1838, in Deutschland importiert
wurde, wo man sie dann als Muster fiir die Steue-
rung der Sterkrader Lokomotive auswiihlte. Mit
dieser Entdeckung kommt eine gewisse Storung
in  die in der Mirznummer von uns  gc-
zeichnete allzu einfache Entwicklungslinie.

III. Teil: Allgemeines.

Der dritte Teil, der ,,Allgemeines iiberschrie-
ben ist, enthiilt im wesentlichen Statistisches. Wir
beziehen daher in seine Besprechung die im zwei-
ten Teil auf S. 400 f. behandelten Kesselexplosio-
nen mit ein.

Wenn es dort einleitend heif3t, day Aufschrei-
bhung iiber Kesselexplosionen erst vom Ende der
Vierzigerjahre ab vorligen, so ist dem entschieden
zu widersprechen. Allerdings, die ausfiihrlichen
amtlichen Berichte im ,Organ“ — und auf sie al-
lein scheint sich die Zusammenstellung auf S. 400
zu stiitzen — beginnen erst mit der Verdffent-
lichung von Correns zur Explosion vom 23. Dezem-
ber 1850 (,,Organ* 1851, S. 69—78), aber der Hi-
storiker und Statistiker darf sich nicht auf amft-
liche Quellen beschrinken; er mufl auci
nichtamtliche beriicksichtigen, sofern sie nur
glaubwiirdig sind. Und daB es, so gesehen, an Auf-
schreibungen auch aus den Vierzigerjahren nicht

fehlt, das hat der inzwischen erschienene Aufsatz
~Die Lokomotivkessel-Explosionen im (iebiet des
Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen®  in
der . Verkehrstechnischen Woche, Jahrgang 1932,
Heft 41 und 42, mit Nachtriigen in den Jahregiingen
1933, Heft 21 und 1934, Heft 4, jedenfalls bewie-
sen. Hier werden bis Ende 1880 dreifdig Explosions-
fille gegen nur elf in dem Werke aufgeziihlt.

Obwohl nun die Verfasser des Werkes selbst
zugeben, daly sie die in den Vierzigerjahren vorge-
kommenen Explosionsfille nicht kennen, stellen
sie doch die sechs ersten in ihrer Liste aufgefiihr-
ten Fille, die sich zwischen 1850 und 1867 ercig-
neten, in Vergleich mit 46 Fillen, die  sich von
1845 (1) bis 1867 in England zugetragen haben
sollen. I'iir den naiven Leser ergibt sich daraus ein
Verhiltnis von 1: 7,67 zugunsten des Vereinsgebhie-
tes oder vori 1 : 6,6, wenn man mit S, 401, Zeile |
v. o. sieben Fille statt sechs zugrundelegt. Die
Zahl T stammt aus dem ,,Organ® 1868, S. 239—242,
wo tatsiichlich noch eine siebente Explosion, die
ciner Lokomotive der Wiirttembergischen St. B,
(es war nach der Eisenbahnzeitung von 1854,
S. 11 die ,,Besicheim* ) aufeefiihrt ist, Wenn es i
Werk heil3t, dald sich von 1845-—1867 in England
46 und im Vercinsgebiet 7 Explosionen bei einen
Bestande von 7414 und 5008 Lokomotiven ereignet
hitten, so wird der Leser die Bestandszahlen ent-
weder als jihrlichen Durchschnitt auffassen oder
auf das Endjahr 1867 beziehen; denn fiir das An
fangsjahr 1845 sind sie zu hoch. Nach dem ,Or-
gan* a. a. O, beziehen sie sich aber auf das Jahr
1865, wobei allerdings unklar bleibt, woher die
Zahl 5008 (fiir das Vereinsgebiet) stammt. Denn
das ,,Organ® ¢ibt fiir Deutschland und Oesterreich
(also ohne Holland) 5421 an, wovon auf Deutsch-
land 3522 und auf Oesterreich 1899 entficlen (s. das
WStatistische Tableau® im |, Organ® 1868, S. 258
bis 260). Man kann also ruhig sagen, daf} alle zur
Erliuterung der Zusammenstellung beigebrachten
Zahlen falsch sind. Das gilt auch von den angebh-
lichen 46 englischen Explosionen. Es waren in dem
angegehenen Zeitraum erheblich mehr und in der
ganzen Zeit vom Anfang des regelrechten Eisen-
hahnbetriebes bis Ende 1880 waren es rund 140
Fille. Entgegen der im ,Organ® am erstgenannten
Ort ausgesprochenen Behauptung, dall man die
Zahl der englischen Explosionsfille, die ohne Men-
schenverluste abliefen, nicht angeben kéonne, weil
sich die englische Regierung nicht darum kiim-
mere, ist festzustellen,dal} gerade inEngland schon
sehr frith a 11 e Lokomotivkessel-Explosionen ohne
Ausnahme statistisch erfallt wurden, im Vereins-
gehiet aber nicht. Es ist daher viel leichter, iiber
die englischen Zahlen und Daten samt den mannig-
faltigsten Einzelkeiten, wie Ursache. Verlauf und
Schuldfrage. einen ausreichenden Ueberblick zu
gewinnen, als iiber die deutschen und osterreichi-
schen. Insofern ist allerdings die Klage iiber die
mangelnden Aufschreibungen, die ebenfalls aus
dem ,,Organ® heriihergenommen ist, mnicht ganz
unbegriindet.




Spitestens am Beginn des dritten Teiles, am
besten schon im Vorwort, hiitte der Beeriff . Ver-
ein Deutscher Eisenbahnverwaltungen® niher um-
schrieben und die Begrenzune des Themas auf
Deutschland, Oesterreich-Ungarn und Holland he-
eriindet werden sollen.  Unseres Wissens haben
frither auch Dinemark, Rumiinien und die War-
schau-Wiener Bahn dem Verein aneehort. Beson-
ders auffallend ist die Vernachlissicung  der
Reichshahn in ElsaB-Lothringen.

Die Bayerische Eisenbahnbau-Kommission in
Niirnberg bestand aus dem technischen Vorstand
Diirig als administrativem und  dem Kreishaurat
Pauli als technischem Vorstand. Darnach ist die
eine der heiden Unterschriften auf S. 440 des Wer-
kes zu herichtigen.

Aus der Zusammenstellune . Deutsche Fabri-
ken“ auf S, 441 sind die kleineren, zum Teil in den
Anfingen stecken eebliehenen Baufirmen, darun-
ter Pioniere des deutschen Lokomotivhaues, leider
ausgeschlossen worden. Mit den fraglichen Firmen
heschiiftiet sich w. a. ein Aufsatz, der in der ..Lo-
komotive“ 1913, S. 236 ff. erschienen ist. Dort sine
einzelne Fehler, zum Teil Druckfehler, unterlaufen,
die ich hiermit berichticen mochte. Die unter 5.
und 7. aufeefithrten Firmen sind nur eine einzige,
nimlich die Magdeburg-Hamburger Dampfschifi-
fahrts-Compagnie zu Buckau® unter der techni-
schen Leitung  von Tischbein. Die  Gesellsehaft
haute aulier den namhaft gemachten 14 Lokomoti-
ven noch zwei fiir die Magdebure-Halberstidter
Bahn. Die zwei Maschinen, die sie an die Nieder-
schlesisch-Mirkische Bahn lieferte, waren 11 A mit
iberhiingendem Stehkessel, nicht 1A1. Die Firma
Lindheim & Hawthorn baute im ganzen drei
Lokomotiven, niimlich eine fiir die Oberschlesische
und zwei fiir die Niederschlesisch-Mirkische Bahn,
Die Lokomotive von Beyer hiel  Friedrich Au-
gust®, nicht  Albert“. 1In der Werkstiitte Castel
(nicht Cadel) der Taunushahn wurde u. a. die
~Hoehheim® (nicht , Hochfein®) eebaut. Norris in
Wien baute im Jahre 1846 6 Lokomotiven, je zur
Hilfte fir die Oesterr. Nordliche St. B. und fiir dje
K.F.N.B.; im Jahie 1870 befand sich das Fabriks.
geliinde seit langem im Besitze von (3. Sigl.

Die Zahl der von Wéhlert his 1880 gelieferten
Lokomotiven ist mit 1442 viel zu hoch angegeben ;
sie betrug nur etwa die Hilfte. Unter den osterrei-
chischen Fabriken ist die Firma (iinther (uar-
spriinglich Giinther & Prevenhuber). die Vorbe-
sitzerin des Wiener-Neustiidter Unternehmens vor
Sigl, nicht erwiihnt; auch sind Sigl in Wien und
Sigl in Wiener-Neustadt nicht auseinandergehal-
ten. Norris in Wien (1846) - und die Lokomotiv-
und Waggonfabrik-A. (i. in Modling bei Wien
(1873-75, s. ,,Lokomotive* 1923. S. 19—20) wa-
ren zwei kurzlebige osterreichische Unternehmun-
gen, die hauptsichlich fiir den Bau von Lokomoti-
ven gegriindet worden waren. Die Maschinenfa-
brik der Ungarischen Staatshahn in Budapest lie-
ferte bis Ende 1879 31, bis Ende 1880 aber 38 TL.o-
komotiven. Soweit wir bei den reichsdeutschen
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und den Gsterreichischen Fabriken die Bestands-

zahlen nachpriifen konnten, beziehen sie sich
durchwegs auf das Ende des Jahres 1880, mnicht

auf den Anfang.

Unter ,Zahl der Lokomotiven“ werden sub A
die Zahlen der von den cinzelnen deutschen Fisen-
bahnverwaltungen bis zum Jahre 1880 iiberhaupt
beschatften Lokomotiven, also einschlieBlich der
ausgemusterten, mitgeteilt. Wir haben die Anga-
ben nachgepriift und miissen zugehen, daf} sie im
ganzen zuverlissio sind. Auch ist deutlich das Be-
streben wahrnehmbar, jede Lokomotive nur ein-
mal zu zihlen, was bei den hiufigen Ueberweisun-
gen preublischer Lokomotiven von einer Staats-
bahnverwaltung auf die andere, namentlich seit
1866, nicht immer leicht war. Der Vorteil dieser
Zihlungsart ist der, daly dureh einfache Addition
der einzelnen Bestandszahlen die (iesamtzahl der
von 1835 his 1880 fiir deutsche Bahnen heschafften
regelspurigen Lokomotiven ohne weiteres zu ermit-
teln ist. Im ganzen sind 93 Bahnen in die Zusam-
menstellung A aufgenommen worden. Es ist klar,
dald in einer solechen Menge von Zahlen und Namen
auch manches steckt, was der oder jener unter-
richtete Leser anders erwartet hiitte. Wir mochten
unsere Bedenken wie folgt zusammenfassen.

1. Die Eroffnungsjahre. Im Jahre 1853 (nicht
1852) wurde eréffnet die Hessische Ludwigshahn,
1859 (nicht 1858) die Zittau-Reichenberger (nieht
die Reichenbacher) Bahn, 1869 (nicht 1868) die
Oberhessische und die Nordhausen-Erfurter Bahn,
1872 (nicht 1871) die Altenburg-Zeitzer Bahn,
ebenfalls 1872 (nicht 1875) die Hannover-Alten-
bekener Bahn.

2. Die Bezeichnung der Bahnen. Statt Berlin-
Potsdamer ist zu setzen Berlin-Potsdam-Magdebur-
ger K., wenn man nicht die Trennung in Berlin-
Potsdamer E., erffnet 1839, 13 Lokomotiven, und
Berlin-Potsdam-Magdeburger E., eroffnet 1846,
153 Lokomotiven, vorzieht. Die offizielle Bezeich-
nung der E. Vohwinkel-Ruhr (1847) war Prinz-
Wilhelm-E., zum Unterschied von der ein Jahr- il-
teren Wilhelms-E. (von Ratibor in Oberschlesien
nach Oderberg). Die Brieger E. (1847) hieB voll-
stindig Neisse-Brieger E. B. Die Hessische Nord-
bahn (1848) erhielt diesen Namen erst infolge der
politischen Ereignisse des Jahres 1866; vorher
hatte sie Kurfiirst Friedrich-Wilhelms-Nordbahn
geheilien. Die Bezeichnung Bebra-Hanauer E. B.
(1848) ist zu ersetzen durch Frankfurt-Hanauer E.
Die E. Aachen-Rote Erde (1849) war offiziell als
Aachen-Diisseldorf-Ruhrorter E. (diese selbst wie-
der eine Verschmelzung der Ruhrort-Krefeld-
Kreis Gladbacher und der Aachen-Diisseldorfer E.)
bekannt.  Die Magdeburg-Wittenbergesche T..
(1849) fiihrte von Magdeburg nach Wittenberge,
nicht nach Wittenberg. Die Bezeichnung Rechte
Oderufer E. war der erst im Jahre 1868 angenom-
mene Name der friitheren, im Jahre 1858 eroffneten
Oppeln-Tarnowitzer E. Statt Friedrich Franz E. B.
(1864) ist Mecklenburgische Friedrich Franz E.
zu setzen, statt Tilsiter B. (1865) Tilsit-Insterbur-



ger E. und statt Tiseder E. (1865, nicht 1866) Pei.
ne-llseder E: B. mit 3 (nicht 5) Lokomotiven. Die
Georgs-Marienhiitte-E. wurde schon 1865, mnicht
erst 1873 eroffnet. Die 1866 in Betrieh cesetzte
Bebra-Hanauer-E. erhielt nach dem Aushau der
Strecke Hanau-Frankfurt (iiber Offenbach) im
Jahre 1873 die Bezeichnung Frankfurt-Bebracr 1.
Der offizielle Name der Oels-Wilhelmshriicker 1.
war Breslau-Warschauer E. Die Lausitzer Bahn
(1874) hiely richtig Oberlausitzer E. Bs eab weder
eine Unstrut-E. mit 5, noch eine Saale-Unstrut E.
n:it 12 Lokomotiven (beide 1874), sondern nur cine
Saal-Eisenhahn (eroffnet 1. Mai 1874) mit 12 Lo-
komotiven und eine Saal-Unstrut-Eisenhahn (eriofi-
net 14. August 1874) mit 5 Lokomotiven. Die
Aachener Industriebahn (1875) dinderte ihren Na-
men erst im Jahre 1880 in Aachen-Jiilicher E. ah.
Die Wesselburen-Heider E. (1878) wurde von der
ilteren Westholsteinischen E, (1877) mithetrieben.
Der letzteren gehorten 6, der ersteren 3 Lokomo-
tiven.

Im Konigreich Sachsen war die Zahl kleinerer
Privathahnen, die von Anfang an vom Staat he-
triehen oder mnach kurzer Selbstindickeit vom
Staat angekauft wurden, so grofy, daf es nur zu
billigen ist, wenn diese Bahnen nicht in die Liste
aufgenommen und ihre Lokomotiven von vornher-
ein den Staatssahnlokomotiven zugezihlt wurden.
Immerhin vermift man ungern die Albertshahn
(Dresden-Tharandt), die im Jahre 1855 eroffnet
wurde und his 1868 ihre Selbstiindigkeit hewahrte
(10 Lokomotiven). Sie war die erste sichsische
Bahn, die Dreikuppler beschaffte, und wird auch
in diesem Zusammenhang auf S. 246 des Werkes
erwihnt. Die Sichsisch-Bayerische E. (1842) wur-
de schon 1847 verstaatlicht; sie hesall damals
14 Lokomotiven. Die dazu angegebene Zahl von
639 Lokomotiven bezieht sich auf das gesamte
siichsische Staatshahnnetz, aber ohne die im Jahre
1876 einverleibten Lokomotiven der Leipziger-
Dresdener E., die eigens aufgefiihrt sind.

Mit Ausnahme von Sachsen beriicksichtigt dic
Zusammenstellung grundsitzlick auch die kleine-
ren und nur voriibergehend selbstindigen Bahnen.
wie z. B. die Miinchen-Augshurger E. (1839 his
1944) oder die Hamburg-Bergedorfer E. (1842 bis
1845). Wir sehen daher nicht recht ein, warum fol-
gende Bahnen fehlen:

1846, Koethen-Bernburger E. (2 Lokomoti-
ven) ;. wurde 1863 mit der Magdeburg-Halber-
stidter E. verschmolzen.

1848, MiinsterHammer E. (5 Lokomotiven) :
ging 1855 an die K. Westfiilische E. iiber.

1866, Plattling-Deggendorfer E. (2 Lokomoti-

ven), in den Siebzigerjahren mit der Bayerischen
Osthahn vereinigt.

1870,  Krefeld-Kreis  Kempener-Industriehahn,
seit 1880 Krefelder K. genannt (7 Lokomotiven).

Die Lokomotiven der drei ersteenannten Bah-
nen sind im Werk in den Bestand derjenicen Bah-
nen, in die sie aufeingen, hereits eingerechnet,

Besser  verstehen  wir  die Abwesenheit der
Aachen-Mastrichter Bahn (erofinet 1853) und der
Reichghahn Elsali-Lothringen.  Dic erstere Bahn
ging im Jahre 1867 mit 18 Lokomotiven aunf die
(resellschaft (rand-Central-Belee iiber und schicel
damit aus dem Verein deutscher Eisenhahnverwal-
tungen aus, die Elsal3-Lothringer Bahn  gine in
Jahre 1918 dem Reich und dem Vercin verloren.
Es scheint demnach, dafl man nur die Bahnen, die
im Jahre der Herausgahe des Werkes (1930) zum
Verein gehorten, in die Darstellung einhezog.

3. Die Zahl der Lokomotiven der einzelnen
Jahnen ist offenbar mit hesonders grofjer Sorefalr
errechnet worden; als Stichtag scheint dabei der
1. Jinner 1830 angenommen worden zu sein. nicht,
wie bei den Lieferzahlen der Lokomotivfabrikei.
der 31. Dezember. Jedenfalls hefindet sich unter
den angefiihrten Bahnen keine. die im Laufe des
Jahres 1880 oder spiiter eréffnet wurde. Anderer-
scits sind bei der Berlin-Hambureer 15, alle Loko-
motiven angegeben, die bis zum 1. Jinner 1881,
dem Zeitpunkte der Verstaatlichung Dheschaffi
wurden, auch die sechs 1B-Tenderlokomotiven aus
dem Jahre 1882, Bauart ,Moahit“ (s. Abh. 228
des Werkes). Ernstlich zu beanstanden diirften
wohl nur die Angaben zur Badischen und zur
Bayerischen Staathahn sein. In  beiden Fiillen
scheinen die Ersatzlokomotiven nicht ausreichend
beriicksichtigt zu sein.

Bei . B. Oesterreich-Ungarn® wird die Unter-
driickung der alten Staatshahnen (der Nordlichen.
Siidlichen, Siidéstlichen und Oestlichen) sowie der
Wien-Raaber bezw.Wien-(ilogenitzer E.als mill]ich
empfunden. Eine Siidbahn-Gesellschaft gab es im
Jahre 1841 ebensowenig wie im Jahre 1845 cine
StaatsEisenbahn-(iesellschaft. Der volle Name der
Sitid-Norddeutschen Bahn  war Siid-Norddeutsch»
Verbindungshahn, der Ungarisch-Galizischen Bahn
Erste Ungarisch-Galizische Bahn,

Die vorstehenden kritischen Bemerkungen
waren weniger darauf berechnet, einzelne Irrtiimer
anzukreiden,.als den offenbaren Widerspruch zwi-
schen dem von einem Helmholtz Erwarteten und
dem tatsichlich (febotenen aufzukliren. Wir glau-
ben nachgewiesen zu haben, dafy Herr v. Helmholtz
fiir den zwiespiilticen Charakter des Werkes, das
keineswegs unbrauchbar, aber stillos ist. nicht ver-
antwortlich gemacht werden kann.



Ein Nachwort iiber die

Verfasser vorgenannten

Werkes, Helmholtz und Staby.

Anschlieliend an den in neun Abschnitten er-
schienenen Aufsatz Professor Gaisers geeben  wir
nachstehend einer Zuschriit des Vereines Mittel-
europiticher Eisenbahnverwaltungen Raum, jenes
Vereines, der die Anrecung zu diesem Werke gah
und die Kosten der Herausgabe des Werkes true.

An die Schriftleitung der Zeitschrift

JDie Lokomotive®,

Wien.

Im Nachruf fur den Lokomotivkonstruktewr
I5.v. Helmholtz in Ihrer Zeitsehrift ist auf
Scite 168 des Heftes 9 vom September 1934 ausge-
fithrt, dal} der gleichfalls verstorbene Ministeriai-
rat Staby den vorhandenen Stoff Helmholtzers
hei der Aufnahme in das Werk des Vereines deui-
scher Eisenbahnverwaltungen (lLeute Verein Mit-

teleuropiischer Kisenbahnverwaltungen) so  ge-
kiirzt und geindert habe, dall Wertvolles un-

wiederbringlich verloren sei und das Werk dem
Sehopfer keine Freude gemacht haben  werde.
Aubberdem wird im Schlulisatze des Nachrufes fiir
Ministerialrat W. Staby in Threr Zeitschrift (Hett
Nr. 5 vom Mai 1934) gesaget, Staby hiitte an dein
cenannten Werke gearbeitet, um es wesentlich zu
kiirzen, womit leider der Fachwelt nicht gedient
war,

Diese Darstellungen sind nicht zutreftfend. Wir
weisen daraut hin, dall der Verein Mitteleuropiii-
scher Eisenbahnverwaltungen  seinerzeit dem in
hohem Alter stehenden Herrn von Helmholtz, der

das umfangreiche Material gesammelt hatte, den
hahn-Giesellschatt (Haswell), Abh. 2. Erstere hat-
Rat Staby beigegeben hat, um das rechtzeitige Er-
scheinen des Werkes zu ermoglichen Es ist selbst-
verstiindlich, daf bei dem vorliegenden ungeheuer
umfanereichen Stoff ein Teil wegfallen mubte,
wenn das Werk den beabsichtigten Umfang nieht
auberordentlich iibersckreiten und rechtzeitig er-
scheinen sollte. Die grofien Verdienste des Herrn
von Helmholtz bei der Herausgabhe des Werkes
werden keineswegs geschmiilert, wenn wir fest-
stellen, dald es Min.-Rat Staby zu verdanken ist,
dali das Werk rechtzeitie und im gegebenen Um-
fang erscheinen konnte, Daf} der hochbetagte Herr
von Helmholtz vielleicht gewiinscht hitte, ein um-
fangreicheres Werk zu schaften, ist wohl moglieh.
Allein dies lag nicht in der Absicht des Vereines.
Daly das Werk iiberhaupt erschien, ist das blei-
bende Verdienst Stabys, der Herrn von Helmholiz
als Fachkollege tatkriiftie bei der Vollendung des
Werkes unterstiitzt hat. Die Behauptung, dal
Wertvolles bei der Kiirzung des Stoffes unwieder-
bringlich verloren gegangen sei, ist nicht zutref-
fend. da das gesamte Material der Biicherei dos
Deutschen Museums in dMiinchen tiberwiesen wurde
und dort jedermann zuginglich ist. Herr von
Helmholtz hiitte das Werk nicht mit seinem Na-
men gezeichnet, wenn er es nicht fiir vollwertig
ochalten hiitte,
Der Preisausschuld des Vereines Mittel-
. curopiischer Kisenbahnverwaltungen.

Altosterreichische 1B-Schnellzugslokomotiven. |I.

Mit 12 Abbildungen.

I. Lokomotiven der Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Abgesehen von der spiten Entwicklung des
Schnellzugsverkehres in Oesterreich, waren es zu-
meist 2B-Schnellzugslokomotiven, welche ihm das
(ieprige gaben, die unter dem Sammelnamen Rit-
tinger oder Kamper bezeichnet werden. Selbst dort,
wo mit vorhandenen Personenlokomotiven zu-
niichst das Auskommen gefunden wurde. waren es
zumeist 2B-Lokomotiven (Oe. N. W. B., Stidbahn),
wegen iiberhiingender Box und kurzem Drehgestell
nur ein Notbehelf, Kine rithmenswerte Ausnahme
neben der Westhahn bildete die K. F. N. B., die
zufolge ihrer schnurgeraden ebenen Strecke nicht
nur Schnellziige hequem fiihren konnte, sondern
auch dabei mit leichten 1A1 und 1B-Lokomotiven
von langem Radstande das Auslangen finden konu-
te. In den drei Jahren 1855—57 wurden je 6 Stiicik
ausgesprochene Schnellzugslokomotiven beschafft
mit 6=1829 mm 'Riadern, die ersten 12 Stiick von

Maffei (Abb. 1), die letzten von der Staateisen-
bahn-(iesellschaft (Haswell), Abb. 2. Erstere hat-
ten Aullenrahmen bezw. Doppelrahmen aus diinnen
Blechen mit Futtereisen. Der Kessel hatte eine tie-
fe, durchhiingende Feuerbiichse und domlosen Zy-
linderkessel mit zwei gleichen versetzten Sicher-
heitsventilen. Alle sechs Tragfedern liegen ober-
halh der Achsen und sind vorne durch einen Aus-
gleichshebel verbunden. Das innere Triebwerk is*
dureh die Rahmenausschnitte sehr bequem zugiine-
lich, auffillig an der Abb. 1 ist das Fahlen eines
Sandkastens bezw. der Sandrohre. Schon sechs
Jahre spiter erhielt 1862 die erste Lieferung neue
Kessel mit Dampfdom wie die Steglokomotiven
Haswells, jedoch am mittleren Kesselschull statt
vorne. Das Sicherheitsventil wurde auf dem Dom-
deckel aufgesetzt. Der Kegelrauchfang wurde
durch einen zylindrischen ersetzt. Ein langes Fiih-
rerhausdach, seitlich offen, wurde aufgesetzt. Die



Abb. 1. 1B-Schnellzugslokomotive der Kaiser ler-

dinands-Nordbahn. 12 Stiick Maffei 1855—56 (ur-
spriingliche Abmessungen).

Zylinder 395 X 610 mm

Rider 1220 u. 1896 mm

4465 mm
1220 mu

Radstand ganz
Kesseldurchmesser

183 Siederohre, Durchmesser 52 mm
Lichte Rohrlinge 3509 mm
Aeullere Heizfliche 113 qm
Rostflidche 1,3 qm
Dampfdruck 6,5 at
Lieergewicht ca. 30,0 t
Dienstgewicht 33,95 t
Treibgewicht 21,45 t
Schienendruck der 1. Achse 12,0 t
Schienendruck der 2. Achse 13,4 1
Schienendruck der 3. Achse 8,05 t
(irofite Linge 8016 mm
Grofite Breite 2502 mm
nunmehr einheitlichen Kessel, abgeschen voin

Dampfdom, enthalten statt 183 nur 167 Stiick
zweizollige Siederohre von 3554 mm freier Linge
zwischen den Rohrwinden. Die Kesselspeisung er-
folgt teils dureh eine Fahrpumpe, teils durch eine
stehende Dampfpumpe mit Sechwungrad, die links
zwischen den Kuppelriddern aufgestellt ist. Am
schon geschwungenen*Radkasten ist ein ganz klei-
nes Fabriksschild angebracht:

J. A. Maffei,

Eisenwerk, ;
Hieschau bei Miinchen,
F.-No. 232. 1856.

Der Fiihrerstand ist biindig mit dem Radkasten.
daher recht schmal.

Auch hier ist wie bei allen’ Hinghoxlokomoti-
ven die Hinterachse ungeniigend belastet. Es wiire
aber beim Aufenrahmen hier leicht mdoglich ge-
wesen, durch Ausgleichhebel einigermalien die
Driicke besser zu verteilen, withrend sonst nur das
Mittel eines toten Gewichtes zur Verfiigung stand,
zumeist der hintere Zugkasten in voller Breite als
guBeiserner, plumper Kasten, besser bei einem In-
nenrahmen anzubringen. Noch sei erwiihnt, dall um
jene Zeit in Oesterreich nur die schmale Puffer-
stellung iiblich war. Die in Abb. 2 dargestellte
Mazeppa ist etwas kiirzer und leichter und wohl

69 -

auch sechwicher wegen der kleineren Rostfliche,
alles bedingt durch die Innenrahmen. Mage  dies
leichtere Radsitze auch ermoelichen. so hedinet
dies dennoch hei dem geringen (iir die Hinwabox
zur Verfiigung stehenden  knappen Ramm  cinen
Verlust von 100 mm an Breite, aulben, 1300 mun
hequem mit 30 mm Spiel zu den Radreiien, wiih-
rend sonst his zu den Rahmenplatten rund 1200 mimn
Breite gilt. Die Dampfzylinder von 395 mm Weite
und 610 mm Hub sind bei Matfei giinstiger als hei
Haswell mit 421 mm Weite und 579 mum Hub, nit
orollerer Beanspruchung des (estiinges und der
Rahmen. Die Schieberkiisten liegen zwischen den
Dampfzylindern, Ein weiterer Nachteil des Innen-
rahmens bei der Hiingebox ist naturgemill die Ab-
federung der Hinterachse durch die notwendige
Anordnung einer Quertragfeder; dadurch war
auch der lLastenausgleich zwischen den  Achsen
niecht moglich, 7,84 t bei der Hinterachse und 11.2 t
hei der Mittelachse, welche gleich hoch ist wie hei
der Vorderachse, mit der die oben gelagerten Blatt-
federn durch einen Ausgleichhebel verbunden sind.
Der 2 m iiber Schienenoberkante liegcende Kessel
besteht aus drei Schiissen, desesn mittlerer grof)-
ter einen Durchmesser von 1238 mm bei 13 mm
Blechstirke hat. 167 Siederohre von 52 mm Weite
und 3477 mm Liinge ergeben 103 qm Heizfliche hei
blofb 1,167 gm Rostfliche (gegen 1.3 hei Maffei)

Abb. 1B-Schnellzugslokomotive der Kaiser Ferdi-
nands-Nordbahn, 6 Stiick, Haswell 1857.

Zylinder 421 X 579 mm
Rider 1264 u. 1896 mm
Radstand 4346 mm
Kesseldurchmesser, or. 1. 1238 mm
167 Siederohre, Durchmesser a 52 mm
Lichte Rohrlinge 3477 mm
Aeullere Heizfliche 96,3 + 7= 1033 gn:
Rostfliche 1,167 qm
Dampdruck 6;5 at
Leergewicht 27,776 t
Dienstgewicht 30,24 t
Treibgewicht 19.02 t
Schienendruck der 1. Achse 1121
Schienendruck der 2. Achse 11:2-%
Sechienendruck der 3. Achse 7,84 t
Grobite Linge 7639 mm
Grolite Breite 2529 mm
Girofite Hohe 4451 mm



Abb, 3. TA1-Scehnellzueslokomotive der Kaiser Fei-
dinands-Nordbhahn, echaut 5 Stiick 1862 von Geory
Sigl in Wien.

Zylinder 395 > 632 mm
Riider 1270 u. 1896 mm
Radstand 4582 mm
N esseldurehmesser 1264 mm
174 Siederohre, Durchmesser D2 mm
Lichte Rohrlinge 3530 mm
Aeulbere Heiziliche 9 + 97,8 = 1068 ¢
Rost{liche 1.2 qm
Damptdruek 7.3 at
Leergewicht gt
Diensteewicht 32,9 t
Tretheewicht 147 t
Schienelindruck der 1. Achse 8.0t
Sehienendruek der 20 Achse 147 1
Sehienendruck der 3. Achse 102 t

und derselben Dampfspannung von 6,5 atii. Ent-
cegen der Abh. 2 zeigt das Typenblatt 22 der Fa-
hrik Kegelrauchfang und ecinen kleinen niederen
Damptdom mit cinem auiwiirts gekrimmten, vom
Nessel kommenden Reglerrohr und aufuesetztem
erolien Deckel fir die Sicherheitsventile. Diese
tiefe Reglerlage lieefrte jedenfalls nassen Dampt,
so daly bald der iibliche, 790 mmn weite, meterhohe
Regeldom aufeesetzt wurde. Noch merkwiirdiger
ist der lange seitliche Fihrerstand der Maschine,
welcher das Triebwerk fast unzugidnglich  von
aulien macht. Die Lokomotive muldite einen gliiek-
lichen Stand haben, wenn Deide Kuppelstangean
rechts und links gleichzeitie  geschmiert werden
konnten, sonst gab es das peinliche Vorziehen wia
einen ,kleinen Ruck® mit der Tenderbremse als
einziges Hilfsmittel, Der Sandkasten ist offenbar
ebentalls spiitere Zutat. Gewild ist es lehrreich, et-
was iiber die Zugbelastung der . neuen (iloggnitzer
Kurbel-Maschinen, Gruppe 11, zu horen (die 6 alt-
helgischen sind Gruppe 1). Mit Personenziigen von
35—40 km Reisegeschwindigkeit, 1200 Zollzentner
ist gleich 60 t auf 10 Promille Steigung, die
Hochstlast iiber 2 Promille, aber 90 t, im Giiter-
dienst jedoch 250 t. wobei man die leichten, kurzen
Wagen (meist 2,5—3 m Radstand) nicht vergessen
darf. Wir werden noch spiiter 1877 von Schnell-
fahrten bis zu 95 km/St. horen. Die Namen dieser
12 bezw. 6 Lokomotiven lauten wie folgt:

Maffei, 1855, Bahnnummer 161—166, Fabriks-

nummer 209—214: Telegraf, Atlanta, Aglaja, Tha-
lia, Galizia, Kuterpe.

Steg: Die zweite Lieferung 1856 mit Fabriks-
nummer 249—254  erhielten  alte, freicewordene
Nummern und Namen, und zwar die Reihe 5, 10.
11, 12, 13 und 28 mit den Namen Vindobona, Mer-
cur, Gigant, Concordia, Bruna, Flora. Nach 25 bis
30 Dienstjahren (1880—86) kamen sie zur Aus-
scheidung.

Dic sechs Steglokomotiven, Bahnnummer 159
his 194, FFabriksnummer 361—336, haten wieder
foleende Namen: Antilope, Gazelle, Orcan, Ste-
phenson, Fulton und Mazeppa (Abh. 2).

Thre Lebensdauer war recht kurz, die ersten
drei und die funfte wurden schon 1868 ausgeschic-
den, also nach rund 10 Jahren, die zwei restlichen
aber crst 1871, eben als neue verstirkte Schnell-
zueslokomotiven 1TA1 in Dienst traten. Schon fiinf
Jahre spiiter nach Beschaffung dieser 18 Stiick 13-
l‘ukummi\'vn trat die Nordbahn wieder an die Be-
schaffung mneuer Schnellzugslokomotiven heran.
jedoch nur ungekuppelte, aber mit damals recht
hoch belasteter (14,7 t) Mittelachse. (ieorg Sigl lie-
ferte von seiner Wiener Fabrik unter Fabriksnumn-
mer H0—>5H4 im Jahre 1862 diese fiint Lokomotivea
ehenfalls mit sechs Rider von 1829 mm Durchmes-
ser; in ihren Kessel- und Zylinderahmessungei
entsprechen sie ungetfihr den Maffei-Maschinen.
waren aber jedentalls durch ihr einfaches Aubern-
triebwerk zweckmiildiger und billiger, sowohl in
Beschaffung als auch Betrieb und Instandhaltung.
Der Aullenrahmen ist wieder als Doppelblechrah-
men auseefithrt, alle Tragfedern liegen oberhall.
sind jedoch unabhiingig, wie bei allen 1B-Lokomo-
tiven dieser Bahn. Die Kreuzkopffiihrung in Rund-
eisen ist die zu jener Zeit meist iibliche gewescin.

Abb. 4. 1A1-Schnellzugslokomotive der Kaiser Fer-
dinands-Nordhahn, gebaut 1871 von Strousherg in
Hannover.

Zylinder 382 X 632 mm

Rader 1184 u. 1980 mm
Radstand 4425 mm
Kesseldurchmesser 1264 mm
Damptdruck 8,656—10 at
Aeullere Heizfliche 7,3 + 110,4 = 117.7 qm
Rostfliche 1,82 qm
Lieergewicht 29,0 t
Dienstgewicht y 330 t
'ljr(\i‘bgewicht 12,9 1



Stehkessel und Aschenkasten sind recht out zu-
gianglich gewesen. Deutlich sieht man am Stehkes
sel oben auber der Fithrerschutzwand die damals
neuen Strahlpumpen Bauart Gitfard. Der zueehi-
rige dreiachsige Tender hat 1264 mm Rider (47)
in 3476 mm Radstand, 9.5 ¢hm Wasser und 5.7 ¢hiu
Kohlenraum, seine griofite Linge hetrue 6.5 m, die
Breite 2640 mm, diec Hohe 2810 mm, das lLeeroe-
wicht 13,8 t, mit 5 t Kohle beladen 2825 1. Alle
Réder haben jederseits hilzerne Bremsklotze, Der
erolie Verkehrsaufschwune nach dem deutsch-
franzosischen Kriege gab Anlald zum weiteren Aus-
hau des Schnellzugsverkehres durch Beschaffuno
leistungsfihiger Lokomotiven. Je vier Schneil-
zugslokomotiven. Type 1A1, nach eleichem Pro-
gramm im Einzelnen wenig verschieden., wurden
1871 bei Strousbere™) in Hannover und 1873 hei
der Lokomotivfabrik in Floridsdorf hestellt. )

Die Lieferdaten dieser acht Lokomotiven lau-
ten wie folgt :

sahn-Nr. 84 Antilope F.-Nr. 540 Hannover 187!
Bahn-Nr. 85 Orcan F.-Nr. 541 Hannover 1871
3ahn-Nr. 86 (lazelle F.-N1. 542 Hannover 1871
Bahn-Nr. 87 Sultan F.-Nr. 543 Hannover 1871
Bahn-Nr. 88 Vulkan F.-Nr. 88 Floridsdort 1873
Bahn-Nr. 89 Apis F.-Nr. 83 Floridsdorf 1873
Bahn-Nr. 90 Minos F.-Nr. 90 Floridsdorf 1873
Bahn-Nr. 91 (ilaucos F.-Nr. 91 Floridsdorf 1873

Ein merkwiirdiger Zufall, das Bahn- und Fa-
hriksnummer bei Floridsdorf eleich lauten. Aehn-
liches gab es oft auch mit Jahreszahlen. Um_ die
Jahrhundertwende kamen Nr. 8487, 1896—1902.
zum Abbruch, noch im vollkommenen Urzustands
denn die . Hannoveraner* bliehen als Einkuppler
unverindert im Dienst nahezu 30 Jahre, als eben
die dsterreichischen (esetze dic Erneuerune des
Kesselsverlangten.Sie konnten sich auf der unteren
Strecke mit 2 Promille Steicune his  Lundenbure
im Personenzugsverkehr wohl noch lange hehaup-
ten, da selbst 15 Waggons kanm vollbesetzt 180 t
Bruttolast hedeuteten.

Ein Vergleich der Hauptabhmessungen zeigt dic
bedeutend stirkeren Abmessuneen cecen die Ty-
pe vom Jahre 1861 von Sigl; die Kesselleistuny

*) Bethel Henry Strousberg, 1832 zu Neidenburg von
armen jiidischen Eltern geboren, brachte es in England zv
Ansehen, kam als Vertrauensmann englischer Geldleu‘e
1861 zuriick und war bald der grofite Bauunternehmer fiir
Ruménien. Daza

in Preuflen, RuBland und

kaufte er 1868 die Lokomotivfabrik in Hannover, in Boh

Eisenbahnen

men das Krongut Zbiroo, wo er Berg- und Hiittenwerke
nebst einer Waggonfabrik errichten wollte. Da traf ihn der
Borsenkrach 1873, dem das Kartenhaus seciner Unternch-
mungen zum Opfer fiel. Als génzlich verarmter Mann starh
cr am 31. Mai 1884, erst 52 Jahre alt, in einem Berliner
Dachstiibchen, nachdem er am Gipfel seiner Tatigkeit cin
Vermégen von 26 Millionen Tha'er hatte. Siehe ,.Die Loko-
motive®, Jahrgang 1927, Seite 12.

#*) Siehe ,.Die Lokomotive®, Jahrgang 1927, Seite a3,
Oesterr. Einkuppler-S.-Z.-Lek. mit 6 Abb,

wcebaut,

X = 2 >
o oI 20N !

Abb. 5. TAT-Schnellzugslokomotive der Kaiser [er-
dinands-Nordbahn. egebaut 1873 von der Lokomo-
tivfabrik in Floridsdort.

382 X 632 mm
TTS4 w1980 mm
4425 mm

1264 min

D2 mm

4110 mm

Zylinder

Rider

Radstand

Kesseldurchmesser

162 Siederohre, Durchmesser
liichte Rohrlinge

-

Acullere Heizfliche 7.3 o4 = 1177 qm
Rostfliche 1.83 gqm
Leergewicht 27,3 1
Diensteewicht 31.2 t
Treibgewicht 12,2 t

war vielleicht doppelt so hoch. 500 eeoen 250 PS.
Vor allem der Dampfdruck von 10.3 atii cegen 7.5
und die Rostfliche von 1.8 gecen 1.2 qui. Bel etwas
veringerem Radstand konnte der Kessel dureh die
Aufstiitzung der Box auf die Schleppachse heden-
tend linger gehalten werden, je 15 m fiir Rohire
und Box. Das Trichwerk zeiet bereits  schmiede-
eiserne Kreuzkopfe in Vierkantiiihruneen sowie
durchgehende Kolbenstangen. Kleine Untersehiede
hetreften die Lage des Dampfdomes. die Lage der
Sandkisten aulberhalh oder innerhalh der Rahmen.
Das Fihrerhaus ist besonders grold nuseetithrt und
durch Schubfenster seitlich abschlielbhar. Die zu-
vechorigen dreiachsigen Tender haben zumeist an-
deren Ursprung: so hat die K. I'. N. B. die Tender
teils wie die St. E. (i., von alten ausgeschiedenen
Lokomotiven zueetauscht oder anderweitia  he-
schafft. z. B. von Vonside in England, im  Jahre
1871 zehn Stiick. die noch zur Verstaatlichung ka-
men, Nr. 45.54—45.63. In den Jahren 1882—1883
wurden zunichst die hereits 20 Jahre alten Sigl-
Lokomotiven Nr. 79—R3 verstirkt und auf 1B um-
weil die Dampfzylinder hei dem iiblichen
Dampfdruck von 10 atii fiir zwei Achsen noch aus-
reichend grof waren, Abh. 6 zeigt den Komet, je-
doch mit einer Feuerbiichse Bauart Dormull.”)
Auf der Abb. 6 sind noch die alten Kreuzkopffiih-
rungen ersichtlich, dagegen neu die eroflen seit-
lichen Fangrahmen gegen Kuppelstanzenhriiche.
Das Dampfventil der einfachen Luftsaucchremse
sitzt aullen am Dampfdom, das Rohr fiihrt seitlich
rechts zum Doppelejektor an den Rauchkammern.
der Auspuff geht in den Schlot. Die beiden Kup-
pelachsen werden einklitzig gehremst. Bemerkens-

*) Siehe ,Die Lokomotive*, Jahrgang 1915, mit 4 Abb.



wert ist. dald diese Maschinen mit 2766 mm den
eroliten Kuppelradstand aller zweifach gekuppel-
ten Lokomotiven Oesterreichs aufwiesen, his nach
mehr als 30 Jahren mit der 2B, Reike 6, der Rad-
stand um weniges auf 2800 mm stieg.

Abh. T zeigt als Typenblatt die .,Doppelt-Flo-
ridsdorfert (Ifabrik und Bahnwerkstatt) Umbau-
lokomotiven mit besonders schoner glatter Form-
ochung. Der 2 m iiber Schienenoberkante liegende
Kessel mit elatter, runder Feuerbiichse und hohem
Dampfdom am hinteren Kesselschul), Die Feuer-
hitchse ist nach der Bauart von L. Becker. dem da-
malicen  Zentralinspektor fiir  das  Maschinen-
wesen, auseelithrt, mit flacher Decke auf etwa ein
Drittel Kesselbreite, also eine billige Abart der
Delpairefeucerbiichse, die crst spiiter antkam. Von

oen, was diese Lokomotiven eigentlich zu leisten
hatten, erwdhnen wir einen Bericht iiber die Er-
folge der Becker-Heberleinbremse 1877, aus jener
Zeit, wo die Einfithrung einer durchgehenden
Zugshremse die brennende Tagesfrage aller Eisen-
hahnen bildete. Gleichbleibend wichtig ist die Zu-
sammenstellung des Zuges und die erreichte hezw.
angestrebte Fahreeschwindigkeit. Die Heberlein-
bremse wirkte nich tauf die Maschine. sondern nur
auf den Tender und je eine Wagengruppe.

Der Kurierzug Wien—Briinn, 143.2 km, sollte
in 2 Stunden 34 Minuten einschliellich 9 Minuten
Aufenthalt, also mit einer Geschwindigkeit von
55.9 km fahren, die bis zur Kriegszeit auch nicht
mehr unterschritten wurde. Die Separat-Probeziige
von Wien nach Briinn fuhren am: 17, bezw. 21. De-

Abb. 6. 1B-Umbauschnellzugslokomotive der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, aus der 1A1 Sigl-l.okomo-
tive vom Jahre 1862, umgebaut 1882, Lokomotive Komet Nr. 79 mit Dormus-Feuerbiichse.

Zylinder 395 X 632 mm
Rider 1266 w. 1977 mm
Radstand 4583 mn:
169 Siederohre, Durchmesser 52 mn
Liichte Rohrlinge 3650 mm
Dampfdruck 6,8 at

den oben liegenden Tragfedern sind die beiden hin-

teren dureh einen langen Ausgleichhebel verbun-
den. Bemerkenswert ist die Dampfumsteuerung mit
waagrechtem Zylinder vor dem Fiihrerhaus. Dic
cinfache Luftsaueebremse wirkt auf die beiden
Kuppelrider von hinten. Die seitlichen kleinen
Sandkisten werden spiter durch einen grolien ku-
hischen Kasten ersetzt, der in nicht gerade schoner
Weise den knappen Raum  zwischen Dampfdom
und Fillschale austiillte. Diese vier Lokomotiven
hesorgten bis 1884, dem Erscheinen der neuen 213-
Schnellzugslokomotiven. neben den neuen 1B-lLo-
komotiven vom Jahre 1880 den schwersten Dienst.
Sie waren dulderst sauber gepflegt, Rahmen und
Rider rot gestricken, Verschalunegshinder und
Dampfdomgesimse mit blank gescheuerten Mes-
singstreifen. Mit 2 qm Rostfliche konnte sin ganz
schone Leistungen vollbringen und sehr leicht
80 km (eschwindigkeit einhalten. Um nur zu zei-

W. Heizfliche 6,8 + 102,1 == 108,9 qm

Rostfliche 1,6 qm
Lieergewicht 33,0 t
Dienstgewicht 37,0 t
Treibgewicht 25,0 t

zember 1877. Die verwendete Maschine, ,,Vulean*
Nr. 88, ist die erste Floridsdorfer 1A1-Lokomotive,
34 t schwer, Tender Nr. 424, mit Bremse 20 1,
stammt aus einer Lieferung dieser Fabrik vom
Jahre 1877, spiiter Reihe 8.67 nach der Verstaat-
lickung. Er war zweiachsig, 970 mm Réder in
2840 mm Radstand, 9 ¢bm Wasser und 6.41 c¢bm
Kohlenraum, 12 t leer und 26,2 t Dienstgewicht,
voll ausgeriistet.

Die Belastung betrug 58,6 t bei 12 Achsen.
also 6 Wagen zu je rund 10 t. Gebremstes GGewicht
68,6 t, nicht gebremst, einschlieBlich Lokomotive,
43,0 t. Bei 20 Wirme und windstillem Wetter wur-
de in 2 Stunden 12 Min. die Strecke in reiner Fahr-
zeit zuriickgelegt. bei halbstiindigem Aufenthalt.
Die Hochstgeschwindigkeit iiberschritt  die Ge-
schwindigkeit von 80 km, indem von Wagram bis
Bernhardtal die (feschwindigkeit beim Abstoppen
zu 81, 84, 88 und schlieflich mit 94,5 km festge-



stellt wurde. Am 17. Dezember 1877 aber. Dbei
— 6Y C und leichtem Sehnee, mit 7 Wagen = 14
Achsen. 65,8 t, ab Lundenburg wurde ein Salon-
wagen abgehidngt, 57,5 t = 12 Achsen. (iebremstes
(Gewicht mit Tender 69,6 t, nicht gebremst 61.7 t.
Die reine Fahrzeit war um 12 Minuten linger: sic
hetrug 2 Stunden 25 Minuten und 21 Minuten Aut-
enthalte, Die Fahrgeschwindigkeit war 48 km hei
der Durchfahrt in Floridsdorf, erreichte dann 72
bis 75 km, erst hinter Angern 82 km mit den
Hochstwert von 84 km knapp vor Lundenbure. Der
Zug hestand aus einem (fepickwagen (sogenannter
Kastenwagen von 11,0 t (fewicht), ecinem unge-
bremsten Salonwagen von 84 t leer und 9.0 t he-
setzt und 4 (iterwagen. Dem IFithrer wurde aui-
getragen, mit der grofiten Geschwindigkeit, wel-
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fahren, was nur durch dic Beckerbremse moglieh
war, indem der Fithrer heim Passieren der Halt-
scheibe den Regler schlofs, ein Profil spiter die
drei vorderen Bremsen gebraucht wurden, die je-
doch immer wieder von dem Einfahrtswechsel
aulber Tatiekeit eesetzt wurden: diese Geschwin-
digkeit war in allen Fillen eine sehr miildige und
sanfte. so dal} ein steliender Kommissir nur durch
das Gerdusch autmerksam wurde. Die Tenderbren-
se wurde ab Ginserndorf ausceschaltet, trotzdem
war die Bremsung vorziglich. Bei  der zweiten
Fahrt galt der Auftrag an den Fiithrer, unter
der Hochsteeschwindigkeit von 80 kmi zu fahren.
nur in der Strecke (idnserndorf—Diirnkrut  wur-
den 84 km erreicht, Vor Drosine wurden Bemsver-
suche unternommen. Ab 70—72 km Fahrgeschwin-
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Abh. 7. 1B-Umbauschnellzugslokomotive der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, durehocfiihirt 1582 83 10
der Bahnwerkstitte Floridsdorf. aus den TAl-Lokomotiven Nr. 88—91, echaut 1873,

Zylinder 382 X 632 mu
Rider 1185 u. 1962 mn:
Radstand 4425 mm
Kesselmittel 1981 mm
Kesseldurchmesser 1240 mm
171 Siederohre, Durchmesser 52 mm
Lichte Rohrlinge 3633 mme
Dampfdruck 10 at

Aeuldere Heizfliche 6.9 + 103 = 109.9 qm
Rostfliche 2,0 gqmn

che noch innerhallh der (irenze der Vorsicht liegt.
die Fahrt zu bewerkstellicen. Die angegebenen
Geschwindigkeiten iiberschritten weit die gestat-
teten von 80 km. Die Fahrt verlief trotz dieser
grollen (leschwindigkeiten ohne heunruhigend:
Erscheinungen. Die Fahrzeuge zeigten bis auf den
hinter dem Gepickswagen eingercihten (iiter-
wagen keinen nennenswerten Schwankungen und
lag die Ursache fiir diese in dem fiir solche Ge-
schwindigkeiten zu geringen Radstande von 3 .
Der Gang der Maschine und der Klassenwagen
(5. und VI. KI.) war hingegen ein vollkommen ru-
higer. Die Fahrgeschwindigkeiten sind simtlich
ither die gestattete Hochstgeschwindigkeit von
80 km ausgefallen, der berichtete Grolitwert war
94,8 km. Die Stationen wurden im allgemeinen mit
entsprechend geringerer Geschwindigkeit durch-

Lecrgewicht 350t
Dienstgewicht 39.0 t
Treibgewicht 26,9 1t
Schienendruck der 1. Achse 12,1 t
Schienendruck der 2. Achse 13,5 t
Schienendruck der 3. Achse 13.4 t
(irofite Liinge 8660 mn

2800
4533

Grolite Breite ca.
(irof3te Hohe

mm
mm

digkeit wurde in 30 Sekunden gehalten, hei 275 m
Bremsweg. Ab 63 km aber wurde in 35 Sekunden
mit 350 m Bremsweg angehalten, Bei der ersten,

~der ,Sehnellfahrt®, fand sich schon in Lundenbure

der Rauchkasten der Maschine bis iiber die Hilfte
mit Kohlenflug angefiillt, trotzdem des Spritzrohr
sehr hiufig beniitzt wurde, ebenso in Briinn. Die
Kohle war von Peterswald., Man kann also die
Fahrt als anstrengend bezeichnen., Weiter ¢ibt der
Bericht den Stationsaufenthalt von einer Minute
nicht hinreichend, um etwas fiir eine Manipulation
in der Station vorzunchmen, auller dem Ein- und
Aussteigen einzelner Reisender. Bei der zweiten
Fahrt, der normalen Betriebsfahrt, war Jder Rauch-
kasten nicht so weit verlegt, wie das erste Mal, die
Kohle war Briketts. Das Resumé sagt zusammen-
fassend, dald e also bei einem derart mit Bremsen



amsgeriisteten Zuge von dhnlicher Belastung mog-
lich ist, ohne cine namhafte Ueberrschreitung der
Hochsteeschwindigkeit von 80 km regelmiilbie zu
fahren. Aulblerdem hat es sich als vollieg unbedenk-
lich herrauseestellt, eine Geschwindigkeit von et-
wa 90 km auf offencr Strecke unter den vegebenen
Verhiltnissen einzuhalten, da diese auel: vollstin-
dig heherrseht werden kann und keinerlei autfil-
liee Erseheinungen eintreten,

Doch erscheint es empfiehlenswert, auch
Giepitckswagen nur solche mit eroberem Radstand
cinzustellen. e Kohle muld fiir den recelmiiliigen
Verkehr von guter Qualitit sein und wird fette,
schwere Kohle zu emptehlen sein.  Noch  sei be-
merkt, dald Maschine und Tender durch die Drei-
holzenkupplune verbunden waren. Haben wir so-
mit den Fahrplan eines solchen S-Zuees eesehen, so
mae auch vor unserem eeisticen Auge dieser Zuy
vorbeirollen mit den gelben Wagen 1. Klasse, orii-
nen tiar die I Klasse, jeder dritte Wagen  mit
cinem hochragenden Bremshiittel, Radstand 4 ni:
erstere mit 18, lTetztere mit 22 Plitzen. Die nicht
miteetithrte 11, Klasse hatte 39 Plitze und war
hraun gestrichen.

Dald man  aber im Personendienst vanz ande-
re Leistungen aus den  Maschinen  herausholen
konnte, sei an einem Beispiele eezeiet, das als be-
sonders chrenvoll der Fabrik (Haswell) gemeldet
wurde. Am 20, Februar 1868 hatte der Personen-
zug Nr. 9 eine Bruttolast bei 24 Wagen von 202 t.
Weeen des heftigen Geeenwindes  verlangte der
Stationsleiter Vorspann bis Brinn,  das Heizhaus

als

Kleine Nachrichten.

Richard Stein f. Am 27. Dezember 1934 ver-
schied Herr Diplomingenieur Richard Stein i
Alter von 48 Jahren zu Cassel. Richard Stein wur-
de als Sohn  des  im bayrischen Staatscisenbhahn-
dienst stehenden Regierungsrates Paul Stein 1886
in Neumarkt i, d. Oberpfalz geboren, legte am hu-
manistischen Gymnasium in Minchen 1904 die Rei-
feprifung ab und besuchte nach ciner ertindlichen
praktischen Arbeitszeit in verschiedenen Lokomo-
tiviabriken die technischen Hochschulen zu Char-
lottenburg und Miinchen, die er 1910 nach gut be-
standenem Eramen verliell, um sich sogleich dem
Liokomotivhaufach zu widmen. Er trat zunichst bet
ciner Kavlsruher Maschinenfabrik ein und ging
1911 zur Hannov. Masch. Fabrik vorm. Egestorf{f
(Hanomag) iiber, wo ihm (lelegenheit geboten
wurde, sein reiches Fachwissen und seine konstruk-
tive Begabung insbesondere bea der Entwicklune
schnellfahrender Giiterzugheibdampfmaschinen er-
folgreich zu entfalten. Bei Ausbruch des Weltkrie-
ges trat er sofort in die Reithen der Kricgsfreiwil-
ligen beim Feldart.-Regt. Nr. 27 ein und fithrte bis
1917 einen Kraftflakzug an der Westfront, Nach-
dem er sich in den Kiimpfen bei Verdun eine ernste
Ohrenverletzung zugezogen hatte, mulite er sich
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lehnte ab, weil flir den Zug die neue von Haswell
oclieferte Maschine Pfeil bestimmt war. Die IFahrt
hrachte den Beweis, daly sich die Heizhausleituny
nicht nur nicht geirrt hat, hinsichtlich der Lei-
stungstihigkeit dieser so vorziiglichen Masehine,
sondern die Maschine Pfeil iibertraf noch bei die-
ser Fahrt die an  sie  gestellten  Anforderungen.
Fine vorgekommene Verspitung fillt aber nicht
dem Fihrer zur Last, da der Zue infolee des An-
dringes der Hannoveraner zu spit abging. Bei die-
ser Fahrt wurden sogar um 1,483 t weniger Kohle
verbraucht als vorgesehen, womit der Beweis fiir
die Vorziiglichkeit dieser Maschine. sowohl hin-
sichtlich Leistung als auch in 6konomischer Bezie-
hung geliefert war. Diese Liokomotive Pfeil Nr. 3
(vorker Nordstern, Adler), Fabriksnummer 815,
hatte 1590 mm Rider, 395 4 632 mun Zylinder, 8,65
atil, 120 gm Heiz- und 1,65 qm Rosttliche bei etwa
35 t Dienstgewicht., Wollen wir das Znggewicht
nachrechnen,so wiire: 24 Wagen, davon 22 Perso-
nenwagen je 40 Reisende = 8380 Mann. Nimmt man
die vom Krieg 1866 heimkehrenden Hannoveraner
als Soldaten mit (Gewehr und Tornister und 500
Mann je 90 kg, gibt dies 45 t, die iibrigen 380 Men-
schen zu iiblich 70 ke rund 25 t. Das Leergewicht
der Wagen zumindest 8 t, also 192 t + 70 = 262 t.
Natiirlich waren mit solchen Menschenmassen die
Zugsaufenthalte nicht ausreichend. Auch zu den
grofien Feiertagen war es dhnlich. Wie leicht zu
flihren waren hingegen die Eil- oder Kurierziige.

(Sehluly folgt.)

einer Operation unterziehen und kam anschliefSend
als nicht felddienstfihig zum technischen Stab des
Kriegsministeriums in den Fahrzeugausschuld nach
Berlin, Bald nach Friedenssehlull wurde ihm eine
leitende  Stellung  bei  der Schmidtschen Heild-
dampi-Gesellschatt m. b, H. Cassel-Wilhelmshohe
angeboten, der er 16 Jahre angehorte. Hier hot sich
ihm cin reiches Feld der Betitigung in der Ein-
tithrung und Weiterentwicklung der Schmidtschen
Heilbdampfpatente nicht allein bei den deutschen
Linderbahnen, sondern weit dariiber hinaus
mit erolem Erfolg — bei allen malBgebenden Staa-
ten des Kontinents. Eine in weiten Lokomotivfach-
kreisen bekannte und wegen seiner Tiichtigkeit
und seines liebenswiirdigen Wesens hochgeschitzte
Personlichkeit ist mit ihm dahingegangen.

Triebwagen- und Lokomotivbestand der C. S.
D. Die Anzahl der bei den Staatshahnen bis zum
1. Oktober 1933 in eVrwendung stehenden Motoi-
fahrzeuge fiir die Personenbeforderung betrug 245,
Dicse Anzahl hat sich durch die bis zum Jahresende
abzuliefernden neu bestellten Fahrzeuge auf 410
orhoht. Von diesen werden rund 22% mit Diesel-
motoren angetrieben.

Bei der Zusammenstellung des neuen Fahr-
plans wurde sorgfiltig darauf geachtet, daly die



Anzahl der in Aussicht genommenen Zugkilometer
dem Bedarf angepalit wird und dafy die teueren
Dampfziige durch billige Motorziige ersetzt wer-
den. In diesem Bestreben wurde die Zahl der von
Motorziigen zu durchlaufenden Kilometer von
9 Millionen auf 14 Millionen erhéht. Trotz der Be-
reicherung des Fahrplans ist dadurch eegeniibes
dem Vorjahr eine Ersparnis von 8 Millionen K¢
eingetreten. Wenn man bei der Erweiterune des
Fahrplans alle Dampfziigce beibehalten hiitte. so
wiren die Betriebsausgaben mindestens um 30 Mil-
lionen Ke gestiegen. (fegenwiirtie stehen weniger
Lokomotiven und Wagen im Verkehr. Von den
4247 Lokomotiven sind 715 aus dem Verkehr aus-
geschaltet. Es sind dies hauptsiichlich iltere und
minder wirtschaftliche Maschinen. Durch die Ver-
wendung rationeller Lokomotiven werden bis En-
de des Berichtsjahres diiber 10 Millionen K¢ er-
spart.

Erfolge der Kleinlokomotiven auf der D. R, B.
Durch den Einsatz von Kleinlokomotiven auf miti-
leren und kleineren Bahnhofen wurde der Ran-
giecraufwand weiter eingeschriinkt. Bei strecken-
weisem Einsatz von Kleinlokomotiven steiot durch
Kiirzung der Aufenthalte die Reisegeschwindigkeit
der Nahgiiterziige wesentlich, die Abfuhrmoglich-
keiten fiir eiliges GGut werden vermehrt, da mit
Hilfe der Kleinlokomotiven auch Reiseziicen ein-
zelne Wagen ohne nennenswerte Aufenthaltsiiher-
schreitungen mitgegeben werden konnen.

Im Jahre 1932 wurden 29 Kleinlokomotiven
neu in Dienst gestellt. Der Gesamthestand hat sich
damit auf 103 erhoht, davon 78 mit einer Leistuny
von 50—60 PS und 25 mit einer lLeistung von 20)
bis 30 PS. Die Ausriistung mittlerer und kleinerer
Bahnhofe mit Kleinlokomotiven wird forteesetzt
werden, die planméfige Priifung aller Einsatzmoe-
lichkeiten im Reichshahngebiet ist im (fange, Die
Ausnuntzung der Kleinlokomotiven fiir den Bau-
dienst neben ihren eigentlichen Aufgaben fiihrte
zur Ersparnis an Baulokomotiven und zu besserer
Ausnutzung des Personals.

Nachschaffung von Fahrbetriebsmitteln der
S. B. B. 1932, Neu in Betriebh genommen wurden
seit dem letzten Jahresbericht neben 70 umgehau-
ten Personenwagen: 13 Elektrolokomotiven, drei
Elektro- und 10 Benzintraktoren, 6 umgebaute
Dampfrangierlokomotiven, 47 Personenwagen, 54
gedeckte und 96 offene (Hiterwagen, sowie 27
Dienstwagen.

Spurweitenfrage der spanischen Bahnen. Dic
wichtigsten Eisenbahnen von Spanien sind die
Nordbhahn mit 3706 km Streckenlinge, die Eisen-
bahn Madrid — Zaragoza — Alicante mit 3654
km, die Andalusische Eisenbahn mit 1305 km. die
Siidbahn mit 345 km, dazu die West-Spanische
Staatseisenbahngesellschaft mit 1587 km, die Mit-
tel-Aragonische Eisenbahn mit 299 km, dazu kom-
men noch eine Anzahl kleinere Netze, deren Liin-
ge einzeln 200 km nicht iiberschreitet.
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Die Regelspurweite ist hekanntlich in Spanien
1,672 m. es gibt aber auch eine Anzahl Schmalspur-
bahnen in verschiedener Spurweite. von denen
die bedeutendste die La Robla-Eisenbahn mit 312
km Liinge ist. Die Abweichune zwischen der mit-
teleuropiischen und der spanischen Spurweite
wird wegen der damit verbundenen Schwierigkei-
ten fiir den durchgehenden Verkehr unangenehm
cmpfunden, und man hat schon den Anfane zu ei-
ner Anpassung der spanischen Eisenbahnen an
diejenigen des benachbarten Frankreich gemacht,
indem man den Umbau der Strecke von Puigcer-
da an der franzosischen (irenze nach Bareelons
auf die mitteleuropiische Regelspur in Angriff
genommen hat, e¢ine Spurweite, die auch fiir die
Untergrundbahnen von Madrid und von Barcelo-
na gewihlt worden ist. Diese Wahl ist von erofie-
rer Bedeutung. als man auf den ersten Blick ver-
mutet, denn die Untergrundbahn von Barcelona
steht mit der Nordbahn so in Verbindune, dal),
wenn der Umbau auf Regelspur heendet ist, die
Ziige der Nordbahn auf die Untergrundhahn iiber-
ecehen sollen. Aulerdem ist vor cinigen Jahren
eine ganz Spanien durchquerende Fisenbahn ei-
cens zu dem Zweck geplant worden, franzosische
Ziige nach Spanien iibergehen lassen zu konnen.
Der Ausfithrung derartiger Pliine standen schon
bisher schwer zu iiberwindende Hindernisse im
Weg, und durch den Umsturz sind die Schwierio-
keiten natiirlich erheblich vergrifiert worden.

Ein bedeutsames Ereignis in der technischen
Entwicklung der spanischen Eisenhahnen ist der
Uebergang zu elektrischer Zugefiorderune. mit der
auf der Nordbahn ein Anfang gcemacht worden
ist. Die erste Strecke, auf der dicse Betriebstform
eingefiihrt wurde, war diejenige iiber den Pajares-
Paly zwischen Leon und (ijon. Sie ist 62 km lang.
hat fast dauernd Steigungen 1 : 50 und erheht
sich bis auf 1270 m iiber dem Meecr. Die 70 Tunnel
machen fast die Hilfte der Strecke aus. Der schwe-
re Verkehr. der sich iiber sie heweet, konnte mit
Dampflokomotiven nicht mehr hewiiltigt werder.
und man machte daher den Uebergane zu Elektri-
zitdt als “Zugkraft, was den Erfolg cehabt hat.
dal} sich der Verkehr verdreifacht hat. Zu den Ko-
sten der Ausstattung der Strecke fiir elektrische
Zugforderung hat die Regicrung einen Beitrag ge-
leistet. Ferner hat dieselbe (esellschaft auf den

Jbeiden von Barcelona ausgehenden Strecken nach

Manresa und nach San Juan de las Abadesas. die
zusammen 168 km Das Netz der West-Spanischen
Eisenbahngesellschaft ist im Jahr 1928 durch den
Zusammenschlull von neun Eisenbahnen geschaffen
worden, deren Linge einzeln zwischen 43 km und
429 km schwankte, und die Andalusische Eisen-
bahn hat im Jahr 1929 die Siidbhahn angckauft.
Die Aragonische Eisenbahn steht hereits in cinern
Abhingigkeitsverhaltnis zur Nordhakn, ist aber
noch ein selbstindiges Unternehmen. wird, fiir
elektrische Zugforderung ausgeriistet, damit diese
Betriebsform, die auf der anschlieflenden franzi-
sischen Strecke gleich von Anfang an eingefiihrt



war. auf der ganzen Fahrt iiber die Pyrenden bei-
behalten werden konne. Die Regierung hatte fer-
ner Pline fiir die Einfithrung eiektrischen Betricbs
in eroflem Umfang aufeestellt, doch ist an deren
Verwirklichune in der niichsten Zeit nicht zu den-
ken, ebensowenig wie an die Ausfithrung der Pli-
ne der Madrid — Zaradoza — Alicante-Eisenbahu,
die diese Betriebsform aut ihren von Barcelona
ausgchenden Strecken von zusammen 293 km Lin-
ee einfithren wollte.

Lange Lokomotivlaufe in Nordamerika. In
dem Bestreben, ihre Lokomotiven moglichst weit-
oehend auszunutzen, halten die meisten Eisenbahn-
verwaltuneen ihre Lokomotiven moglichst lange
unterbrechungslos im Dienst.  Den  Kisenbahnen
von Nordamerika kommen dabei die groflen Ent-
fernuneen, die ihre Ziige zuriickzulegen haben, he-
sonders zueute. In Kanada kommen Lokomotivlei-
stuneen von 15.000 bis 25.000 km im Monat vor.
und erst nach 240.000 his 260.000 km werden die
lokomotiven der Werkstatt zugefithrt. Bei  der
Baltimore & Ohio-Eisenbahn legen die Schnellzug-
lokomotiven etwa 300.000 km, die Giiterzuglokomo-
tiven 150.000 his 180.000 km zuriick, ehe sie wieder
in die Werkstatt durcheesehen werden. Bis 1350
km legt eine Lokomotive in Kanada zuriick, ohne
dald der Kessel auskiihlt, und die Nord-Pacifie-Ei-
senbahn Lt soear Lokomotiven von der Ostkiiste
Nordamerikas his Minneapoiis — St. Paul, cine
Entfernung von etwa 2900 km, durchlaufen. Die
Hochstleistung in dieser Beziehung ist mit einer
Lokomotive der Achsanordnung 1.D.1 bel einer
Fisenhahn im Westen der Vereinigten Staaten er-
reicht worden. Diese Lokomotive hat in 25 Tagen
12.495 km zuriickeelegt und dabei 675 t Kohle und
5.370 m3 Wasser verbraucht, ohne dald die Feuc-
rung unterbrochen worden wiire.
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BuCherschau.‘

Maey, Hermann: Die Einheitslokomotive der Deut-
schen Reichsbahn im Bild. Vierte, neubearbeitete
Auflage, Darmstadt 1935. 43 Seiten, Din-For-
mat 95, 31 Kunstdruckabbildungen, 2 Tafeln.
Verlag der Arbeitsgemeinschaft: Deutsches lLo-
komotiv-Archiv, Darmstadt, Technische Hoch-
schule und Verkehrswissenschaftliche Lehrmit-
teleesellschaft m. b, H. bei der Deutschen
Reichshahn, Berlin W 9. Preis RM 1.80, fiir
Reichshahner und Studierende RM 1.60.

Innerhalb der Schriftenreihe ,,Die Fahrzeuge
der Deutschen Reichshahn im Bild“ ist das Heft 1
.Die Einheitslokomotiven der Deutschen Reichs-
bhakn im Bild* nunmehr in bereits vierter Auflage
erschienen. Dies beweist wohl am besten die bei-
fallige Aufnahme der Schrift in Fach- und Lieb-
haberkreisen.

Durch die 31 klaren Abbildungen wird ein
umfassender Ueberblick iber den Stand des deut-
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schen Einheitslokomotivbaues am Ende des ersten
Fisenbahn-Jahrhunderts vermittelt, der weg-
weisend fiir die ganze Welt geworden ist. Der ein-
fithrende Text und die Bemerkungen bei den ein-
zelnen Abbildungen zeigen dariiberr hinaus, dali
die Vereinheitlichung im deutschen Lokomotivhau
nicht etwa zu einer Erstarrung in der Entwicklung
oefiihrt hat, sondern dafl die Reichsbahn fortwih-
rend bemiiht ist, jeden moglichen technischen Fort-
schritt fiir sich nutzbar zu machen. Das Heft be-
schriinkt sich nicht auf die bildliche Wiedergabe
der einzelnen Lokomotivbauarten: zwei Zahlen-
tateln mit den Hauptabmessungen der Lokomoti-
ven eeben vor allem dem Techniker die Moglich-
keit. die baulichen Eigenschaften der Maschinen
kennen zu lernen und zu vergleichen. Die Ueber-
sicht iiber die Beteiligung der einzelnen Lokomo-
tivfabriken an der Lieferung der verschiedeneu
Bauarten diirfte von den Lokomotivireunden
oleichfalls begriifit werden.

Patentbericht.

Miteeteilt vom Patentanwalt Ing. W, Kornfeld.
Wien, VIL, Stiftgasse 6.
Erteilungen.
Oesterreich.

Schornstein fiir Dampflokomotiven. Die Ach-
se des Schornsteines und die der Blasrohrmiindung
ist in der Fahrtrichtung geneigt angeordnet.

Pat. Nr. 141.213 | Wiener Locomotiv-Fabriks-
Actien-Gesellschaft in Wien.

Deutschland.

Teleskopblasvorrichtung zum Reinigen von
feuergasdurchstromten Rohren insbesondere Lo-
komotivheiz- und Rauchrohren. Ein den Blaskor-
per tragendes Blasrohr ist mit einem durch das
Druckmittel heweeten, flichenunterschiedlich be-
aufschlagten Kolben verbunden und mit ihm in
cinem Fiithrungsrohr hin und her beweglich.

Pat. Nr. 608.330 | Max Gotze in Glauchau.

XXX NN EENIMMININININEXS

Der Inhaber des osterr. Patentes Nr, 128.958 betr. :

,Regelvorrichtung fiir Dampf-
kraftanlagen”

sucht Interessenten behufs Ankauf des Patentes

hezw. sucht Lizenzerwerbung zur gewerbsmabi-

gen Ausiibung desselben. Gefl. Antrédge erbeten

unter: ,.Th. 12.333/3295% durch Rudolf Mosse A.G.,
Wien, 1., Seilerstiatte 2,
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Das Nachichlagewerk von heute

Der Grofie Brockhaus
Jebtuollendet |

Der gemiffenbafte Berater in allen Fragen des Lebens]

Aus Taufenden von Urteilen:

»otun bab ich bald die Univerfitdt vollftandig im Haufe. Und wenn i
nodh S50 Jabre lebte, ith tonnte diefes Pracdhtwert nicht ausfcbdpfen !
Dbetlebrer Leicht, Letnzig, Triftweg (14, 7. 34).

»€in foldes Werk gebrt in jedes deutfbe Haus, Erftounlich ift mity

wic felblt jiingfte Ereignifie fo febnell Beriidfidbtigung finden.
RKaufmann Vollbad, Minfter, Staufenfirafie (16. 8. 34).

»Ocer Brodhaus bat mich nie enttaufoht!™
Landgericdhtstat Dr. Fifcer, Obeifafiel, Dralefirafe (15.11.34).
Wie die vielen 3ufricdenen Gefiger Ronnen auch Sie am
~OroBen Brockhaus”’ taglichen Nuben, freude und innere
Bereicherung haben. :

Laffen Sle fidh unverbindlich und toftenlos die
reichbebilderte Antiindigung HBDW 2 Fommen.

F. A. BROCKHAUS / LEIPZIG C 1

b bitte um die Antiindigung GBW 2 (unverbindlich und Loftenios)
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Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestellt.

Die 2C2-Stromlinien-Lokomotive der D. R. G.

Mit 1 Abbildung.

Mit 175 kgwStundengeschwindigkeit wird die-
ser Schienengigant fahren.

Hundert Jahre deutsche Eisenbahn. Heuer
werden wir die Feiern begehen und werden
Riickschau halten auf die Zeit, in der die erste
Eisenbahn zwischen Niirnberg und Fiirth eréftnet
wurde. Und wihrend wir iiber die damaligen Ver-
kehrsverhiltnisse staunen und die gesamte Ent-
wicklung an uns veriibergehen lassen, erkennen
wir, dall die hundertjihrige Entwicklung nicht
stehen bleibt. Die Reichsbahn arbeitet und schaftt
unermudlich weiter, versucht zu verbessern oder
auch grundlegende Neuerungen einzufithren.

Die Konkurrenten der Eisenbahn, Kraftwagen
und Flugzeug, werden immer gewaltiger. Schnel!
— schneller ist die einzige Losung des modernci
Reisenden. Die Reichsbahn weil3, Sicherheit, Be-
quemlichkeit und vor allem Schnellickeit sind die
ausschlaggebenden Probleme, die heute im Wett-
Liewerh der Verkehrsmittel zum Siege fithren. Und
ste versucht mit allen Mitteln der sprunghafteu
Krhohungen der Reisegeschwindigkeiten standzu-
halten, ja sie will sogar selbst an die Spitze treten.
Das sind die Griinde, weshalb sie 2C2-Stromlinien-
Lokomeativen bei Borsig bauen laf3t.

Mit der Erhohung der (ieschwindigkeit wichst
jedoch ihr grofter Feind, der Widerstand der
Luft. Wie stark der Luftwiderstand bei Geschwin-
diekeiten ist, die tither 100 km hinausgehen, geht
deutlich daraus hervor, daly der Luftwiderstand iru
Quadrat der Geschwindigkeit steigt. Die Ueberwin-
dung dieses Luftwiderstandes hat zur Stromlinien-
form gefithrt. die wir ja alle aus dem Autobau her
xennen, die uns jedoch beim Dampflokomotiven-
haa noch fremd ist. Eine Stromlinienform der
Dampflokomotiven, wie ist das moglich?, wird
mancher fragen. Angefangen hat es mit der Ver-
kieidung des Triebwerkes und der anderen hervor-
ragenden Teile, und zwar schon im Jahre 1904.
Damals stellte die Firma Henschel in Kassel eine
vollstindig verkleidete 2B2-Dreizylinder-Schnell-
zugslokomotive her, die — was in Zukunft auch
wieder der Fall sein diirfte — den Fiithrerstand
vorne hatte. Diese Lokomotive erreichte bei ihren
Probefahrten mit einem 160 t schweren Zug einc

Hochstgeschwindigkeit von 144 km in der Stunde.
Von einer Stromlinie konnte hier noch keineswegs
die Rede sein, da man die Wichtigkeit dieser Form
erst viel spiter erkannte. Die Lokomotive war cin
Versuch und blieb es auch, da weitere Maschinen
dieser Art nicht mehr gebaut wurden.

Maffei erreichte 1907 mit der vorziglichen
hayrisechen 2B2-Schnellzugslokomotive eine (e
schwindigkeit von 154 km bei 150 t Belastung. In
Amerika wurden im Vorjahre am 20. Juli 1934 aufl
der Chicago-Milwaukee- und St. Paul-Bahn mit
cinem regelmifiigen Zug auf 138 km Strecke eine
Reisegeschwindigkeit von 123 km  erreicht. die
Hochstgeschwindigkeit betrue 157 km. In England
erreichte am 5. Mirz d. J. eine 2C1 der L. & N. E. R.
cine Dauergeschwindigkeit von 161 km, auf eine
halbe Minute 170 und 10 Sekunden lang gar 174
km/st mit einem 215 t-Zug. Die grolite je-
mals erreichte (teschwindigkeit auf Schienen aber
war jene, die 1904 auf der kurzen Strecke Berlin—
Zossen beim elektrischen Probebetrieb mit 210 km
pro Stunde erreicht wurde; sie wird heute von je-
dem Motorrennrad iiberboten, mit Rennauto weit
iibersehritten,

Dureh die Beschleunicung des Eisenbahnver-
kehrs mulite jedoch diese wichtige Frage der Ver-
kleidung von Dampflokomotiven wieder aufgegrif-
fen werden. Nun kam aber eine ganz ncue Erfah-
rung vom Autobau noch hinzu, nidmlich die Strom-
linienform. In der Praxis lief sich aber diese Ver-
wirklichung hei den Schienenfahrzeugen nicht so
leicht durchfiihren, wie geplant war. Der erste Re-
priasentant dieser neuen Bauart ist der iiberall be-
lkannte Schnelltriebwagen, der . Fliceende Hani-
hurger*, der heute den regelmilligen Verkehr zwi-
schen Berlin und Hamburg versieht. Doch nicht al-
lein die Schnelltriebwagen oder elektrischen Lo-
komotiven, sondern ebenso die Dampflokomotiven
miiisesn diesen Anforderungen gewachsen sein.

Es ist dabei interessant, auf den gesamten
Stand der Lokomotiven der Deutschen Reichs-
lhahn hinzuweisen. Von den 24.200 Lokomotiven
sind allein 22.000 Dampflokomotiven und nur
2200 andere motorische Triebfakrzeuge. Somit ist
es klar, dal der Verbesserung der Dampflokomo-



2C2-Stromlinienlokomotive, Baureihe 05 der D. R. G. fiir 175 k

gebaut von den Borsig-Lokomotiv-Werken in Berlin-Tegel.

Maschine:

Zylinderdurchmesser 3X450
Kolbenhub 660
Schieberdurchmesser 3X300
Laufrdader 1100
Treibrader 2300
Dreheestellradstand 2350
Schleppeestell 2000
(iekuppelter Radstand 5100
Ganzer Radstand 13900
Kesselmittel {iber Schienenoberkante 3170
Groliter innerer Kesseldurchmesser 1900
24 Rauchrohre. Durchmesser 163:171
144 Ueberkitzerrohre, Durchmesser 23:29
106 Heizrohre, Durchmesser 65: 70
Lichte Rohrlinge 7000
F'h. Feuerbiichs-Heizfliche 18.6
I'h. Rohr-Heizfliche 2374
Fh. Verdampfungs-Heizfliiche 256.0
F'b. Ueberhitzer-Heizfliche 90,0
F'h. Gesamt-Heizfliche 346.0
Rostflache 2775 X 1696 = 4.7
Dampfdruck 20
Vorwirmer-Heizfliche 13,4
Kessel-Wasserinhalt 10,95
Kessel-Dampfraum 2,1
Kessel-Verdampfungs-O. FI. 15.6
(tanze Kessellinge ca. 14.3
Stiindliche Verdampfung ca. 15
Leergewicht etwa 114.8
Dienstgewicht etwa 126.7

min
mm
mm
mnt
mm
mm
mm
mm
min
mm
min
mm
mmn1
min
mim
qm
qm
qm
qm
qm
qm
ati
qm
¢bm
c¢hm
qm
m
t
t

1

tive grolles Augenmerk geschenkt werden mull.
Durch den bei der Dampflokomotive hinten liegen-

den Fiithrerstand war es

bedeutend schwieriger,

eine anndhernde Stromlinienform — im Gegensatz

Treibgewicht

Schienendruck der 1. Achse
Schienendruck der 2. Achse
Schienendruck der 3. Achse
Schienendruck der 4. Achse
Schienendruck der 5. Achse
Schienendruck der 6. Achse
Schienendruck der 7. Achse
Groldte Linge ca.

Grolite Breite

(irof3te Hohe

Grofite Zugkraft 0.8 p
Grobte zulidssige Geschwindigkeit
Grofite Leistung etwa

Tender fiinfachsig:
Raddurchmesser
Fester Radstand, 3.—5. Achse
Drehgestellradstand, 1.—2. Achse
(tanzer Radstand. 1.—5. Achse
Wasservorrat
Kohlenvorrat
Leergewicht
Dienstgewicht
(irof3te Hohe
(Girof3te Breite ca.
GroBte Tiinge ca.

I okomotive:
Dienstgewicht
Radstand

Liange {iber Puffer

m Fahrgeschwindigkeit,

56,4 t
17,7 t
17,7 t
18,8 t
18,8 t
188 t
17,7 t
17,7 t
18260 mm
3050 mm
4550 mm
13.9 t
175 km
2800 PS

1100
2650
1800 mm
5900 mm
37 1
10 t
382 1
85,7 t
4225 mm
3100 mm
8925 min

mm
mm

2124 t
22075 mm
26265 mm

zu dem Schnelltriebwagen, wo der Fiihrerstand
vorne liegt — zu gestalten. Mit Versuchsmodellen

im Windkanal

machte man die ersten Erfahrun-

gen und zeitigte ganz erfreuliche Ergebnisse.



Nun ist die erste Stromlinien-Lokomotive fer-
tiggestellt worden. Sie kann mit Recht als Wun-
derwerk deutscher Technik betrachtet werden.
Dieser Riese auf Rédern ist iiber 26 m lang und
hat ein Dienstgewicht von 210.000 kg. Die Treib-
riader, die grofiten der Welt, haben einen Durch-
messer von 2,3 m. Seltsam ist das Aeulbere dec
neuen 2(C2-Lokomotive. Sie hat eine umfassende
Stromlinienverkleidung, die Kessel, Triebwerk,
Réder und selbst den Tender mit einbezieht und
bis nahe an die Schienen hinabreicht. Nirgends
eine Oeffnung oder ein vorstehender Teil, die eine
Windangriffsfliche bilden konnten. Nur der
Schornstein schaut einige Zentimeter vor und hat
einen Stehkragen erhalten, damit der Rauch nach
oben abgefiihrt wird. Der Fiihrerstand weist eine
winzige Ausbuchtung auf, um dem Fihrer die
Sicht zu erleichtern. Selbst der Tender pal3t sich
der Maschine an und lduft erstmalig auf finf
Achsen, statt der bisher iiblichen vier. Er ist voll-
kommen geschlossen wie ein Koffer und die auf
Rollen laufenden Klappen &ffnen sich nur zur
Kohlenaufnahme. 35.000 Liter Wasser und 10 t
Kohlen ermoglichen der Lokomotive, lange Strek-
ken ohne Ergiinzung der Vorriite zuriickzulegen.

Der Kesseldruck wurde mit 20 atii festeelegt,
da die bisherigen 25 atii Probelokomotiven mnoch
nicht vollstiindig entsprechen und hiebei noch mit
ciner Kupferbox das Auslangen gefunden werden
konnte. Der Kesselmantel ist aus mit 0,4% Molyh-
dén legiertem Stahl von 48—55 ke Zugfestigkeit
ausgefithrt. Wegen des mit 7 m Rohrlinge herge-
stellten Kessels muliten die Rohre entsprechend
ebenso ungewohnlich weit genommen werden, wo-
hei jedoch statt 3 bisherigen nunmehr 6 Ueber-
hitzerelemente Platz fanden. Trotzdem ist die
Rauchkammer noch 4 m lang. Wegen Hohenraum-
mangels mulite der Dampfdom von innen dreirei-
hig aufgenietet werden. Das fithrende Drehgestell
hat Innenrahmen mit gemeinsamer mittlerer Be-
lastungstragfeder und jederseits 75 mm Seiten-
spiel. Das Schleppgestell ist kiirzer, hat Aulien-
rahmen und ist oben abgefedert, jedoch durch
Tragfedern als Auseleichhebel verbunden. Sein
Seitenspiel betrdgt 70 mm. die mittleren Treih-
rider haben um 15 mm schméler g¢edrehte Spur-
krinze.

Der breit ausladende Aschenkasten mulite
hier leider auf die recht niitzlichen Luftfinger ver-
zichten. Die breite Heiztlir kann durch einen Ful3-
tritt vermittels Luftdruck hetiitie werden. Der
Innenzylinder treibt mit kurzer Treibstange die
Vorderachse, wihrend die in gleicher Ebene lie-
genden Aulenzylinder mit rund 42 m langer
Treibstange die Mittelachse antreiben. Der fiinf-
achsige Tender ruht auf drei im Hauptrahmen ge-
lagerten Achsen, mit Ausnahme der Endrédder mit
je 15 mm Seitenspiel, wogegen das vordere Dreh-
gestell von bloB 1800 mm Radstand jederseits
40 mm Seitenspiel aufweist. 'Da iiberdies die ,.fe-

. Wirtschaftlichkeit und Zugkraftleistung

sten Ridder ihre Tragfedern durch Ausgleichhebel
verbunden haben, wird sich dieser erste fiinfachsi-
ge Tender sicher durch seinen ruhigen Lauf aus-
zeichnen. Fast der wichtigste Teil der Lokomotive
ist ihre Bremse. Mit Ausnahme des fiithrenden
Laufrades, das nur einklotzig gebremst wird, sind
alle iibrigen Réader (M. u. T.) zweiklotzig mit 180
Prozent abgebremst, ausgenommen die oben er-
wihnte erste Achse mit blofl 50% und die folgen-
de mit 80%. Alle Tenderachsen, ebenso die Lauf-
achsen der Maschine, haben Rollenlager. Um ein
Festklemmen der Rédder bei abnehmender Ge-
schwindigkeit zu verhindern, ist ein Bremsdruck-
regler eingebaut, der die abnehmenden Tendervor-
rite beriicksichtigt.

Jedoch noch gewaltiger wie ihr Anblick ist
ihre Leistung. 175 km in der Stunde — also fast
50 m in jeder Sekunde — leistet die neue Strom-
linien-Lokomotive. Bei dieser Geschwindigkeit
schrumpfen Entfernungen zusammen und Station
reiht sich an Station. Drei Dampfzylinder erzeu-
gen eine Leistung von 2800 PS. Die Beseitigung
des Luftwiderstandes durch die Verkleidung tst
bedeutender. Die neue Stromlinien-Lokomotive hat
um 60% weniger Luftwiderstand zu iiberwinden
als eine gewohnliche Lokomotive, d. h. sie kann da-
durch nicht weniger als 500 PS einsparen, die sic
zur Erhohung der. (Geschwindigkeit verwerten
kann. So wird sie in den niichsten Tagen hei einer
Belastung von 250 t, das ist gleich einem Pack-
wagen und fiinf besetzten D-Zugswagen hinter
sich mit einer GGeschwindigkeit von 150—175 km
durch Deutschland laufen. Bei Bremsprobefahrten
hat, sie bis jetzt cine (feschwindigkeit von 181 km:
erreicht. Ks ist interessant. mit der ersten deut-
schen Lokomotive, die 1835 in Deutschland auf der
Niirnberg—Fiirther Bahn verwendet wurde, einen
Vergleich zu ziehen. Der , Adler war 4 m lang.
wog 7500 kg und fuhr bei einer Leistung von 10 PS
30 km in der Stunde. Dabei verbrauchte der ,.Ad-
ler 14 kg Kohlen fiir jeden Kilometer. wihren:
sich die neue Stromlinienlokomotive mit 11—12 ko
bei ca. 300 mal groBerer Leistung begniigt. Thee
Hauptabmessungen sind unter der Abbildung an-
cegeben. -

So hat sich die hundertjihrige Dampflokomo-
tive in ein neues Kleid gesteckt. das sowohl der
Formenschonheit und Schnelligkeit, wie aueh der
gleich-
kommt. Die alte Dampflokomotive ist abermals zu
einem modernen Wunderwerk der Technik gewor-
den und die neue Stromlinien-Lokomotive zeig*
uns, dafy die Entwicklung auf diesem (febiete noch
keineswegs abgeschlossen ist. Die beiden ersten
fast gleichen Lokomotiven werden in Kiirze ihre
[eistungsproben durchfiihren, woriiber wir noch
ausfiihrlich zu berichten hoffen. FEine dritte fast
cleiche Lokomotive mit vorderem Fithrerstand
und Staubkohlenfeuerung kommt einige Zeit spi-
ter in Betrieb. J. A. Miinchen.
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Die Lokomotiven der Aethiopischen Eisenbahn. Il.

Mit 5 Abbildungen,.
(Schluly von Seite 64, Aprilheft.)

Mit der Weiterbeschaffung
chen Lokomotiven wurde seitens der Pariser (fe-
sellschatt als Bahneigentiimerin die Elsiissische
M. A. (i. in Belfort betraut. Wir bemerken nock,
dal} die Stammstrecke Dschibuti-Dire Daaua 300
Kilometer lang wohl schon 1892 eroffnet wurde,
die Vollendung bis zur Hauptstadt Addis-Abebha
784 km erst wihrend des Weltkrieges 1917 er-
folgte, bis dahin standen ab 1910 die 9 Stiick 1C und
12 Stiick 1D-Lokomotiven fiir den Streckendienst
zur Verfiigung. Im Jahre 1913 wurde endgeiiltig die

der erforderli-

cen unterhalb der Achslager, in zwei Gruppen ve:-
bunden, Laufachse und erste Kuppelachse einer-
seits und die drei hinteren Kuppelachsen anderer-
seits. Wegen Beibehaltung der bisherigen Seiten-
spiele, 2. und 4. Achse, blieben deren Réder unge-.
bremst, wihrend die anderen dafiir zweiklotzig
abeebremst wurden, beides ineinander verkniipft
und mit manchen Nachteilen verbunden. In der

sandigen GGegend fiihren die offenen Liagerschalen
zu schnellem Verschleily
Kuppelzapfen. Die Bahn hat die

und
daher

der Achsschenkel
Achsen

Abb. 3. 1D-Heilldampf-Lokomotive der Acthiopiscken Eisenbahn, 8 Stiick, gebaut 1913 von der El-
sissischen M. (i, in Belfort.

Zylinderdurchmesser 400 mm

Kolbenhub 550 mm
Laufrader 700 mm
Treibrader 1000 mm
Laufradstand 1960 mm

3600 mm
2400 mm
5560 mm
2200 mm
1320 mm

(iekuppelter Radstand

Fester Radstand

(Ganzer Radstand

Kesselmittel iiber Schienenoberkante
Mittlerer Kesseldurchmesser

12 Rauchrohre 125: 136 mm
110 Siederohre 41:45 mm
Ueberhitzerrohre 31:38 mm
I'. Boxheizfliche 7,05 qm
F'. Rohrheizfldache 82,86 qm
F. Verdampfungs-Heizfliche 89,93 qm

Verbundwirkung aufgegeben und die S. A. C. M.
mit dem Entwurf und der Ausfithrung von 8 Stiick
1D-HeilBdampf-Zwillingslokomotiven, Bahn-Num-
mer 121—128, Abh. 3, betraut. Der Kessel wurde
um 170 mm hoher gelegt, im Durchmesser um
140 mm vergroflert wund die dadurch er-
moglichte  tiefere Feuerbiichse trapezformig
ausgefithrt, um sie Dbei groller Tiefe nach
vorne  zu  bringen, womit eine  bessere
Verbrennung bei guter Schwerpunktlage erzielt
wird. Das Triebwerk blieb sonst ziemlich gleick,
etwas geneigte Zylinder jedoch mit Kolbenschie-

I'. Ueberhitzerheizflache
I'. (Gesamtheizfliche

19,35 qm
109.28 gqm

Dampfdruck 12 atii
Rostfliche 1,5 qm
Leergewicht 32,85 t
Dienstgewicht 36,5 t
Treibgewicht 30,6 t
Schienendruck der 1. Achse 6,0 t
Schienendruck der 2. Achse 7.6 t
Schienendruck der 3. Achse 7.6 t
Schienendruck der 4. Achse 76 t
Schienendruck der 5. Achse 10t
(iroBte Linge 8540 mm

(irolite Breite
(irof3te Hohe ca.

2340 mm
3500 mm

ber fiir innere Einstromung. Alle Tragfedern lie-
wieder fest gelagert und dafiir die beiden Innen-
rider mit schmileren Spurkrinzen versehen, wie
es in Frankreich allgemein iiblich ist. Ab 1929 kam
diese Anordnung auch bei Neubauten zur Verwen-
dung. (Bild 5.) :
Im Jahre 1926 wandte sich die Bahn erneut an
die S. A. C. M. zwecks Entwurf einer verstirkten
LD-Type fiir 10 t Achsdruck, fiir den Betrieb der
oberen 480 km langen Bergstrecke, die, wie ein-
gangs im ersten Teile schon erwihnt, stirkeren
Oberbau aufweist. Die leichteren #lteren Typen



kommen dann auf die Talstrecke. In zwei Auftri-
gen, 1927 und 1929, kamen 10 Lokomotiven der
Gruppe 401—410 (Bild 4) zur Ablieferung. Dieser
hohere Achsdruck von 2 t gestattete ein Mehrge-
wicht von nahezu 10 t, das fast ausschlief3lich dem
Kessel zukam. Mit der bei Meterspur betréchtlichen
Kesselmittelhhe von 2350 mm konnte bei 1430 mm
nittlerem Kesseldurchmesser und 4250 mm freier
Rohrlinge ein grofer Ueberhitzer eingebaut wer-
den, mit 18 Elementen von insgesamt 1274 qm
Heiz- und 1,91 qm Rostfliche beim gleichen
Dampfdruck von 12 atii,

Kesselspeisewassers nicht

der wegen des harten
gerne

iiberschritten
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Anbetracht der hohen Reparaturkosten ihre Ver-
bundlokomotiven umzubauen, sich Ende 1929 ent-
schloB, eine neue leichte Type fiir 8 t Achsdruck
nach dem Muster der Reihe 4 in Auftrag zu geben
(Bild 5). Das Kesselmittel wurde abermals hoher
gelegt, 2300 mm iiber Schienenoberkante, womit
die Belpaire-Feuerbiichse nicht mehr trapezformig
ausgefiihrt werden muflite, sondern bei gleicher
Tiefe der Krebs entsprechend geneigt wurde. Statt
der 12 Rauchrohre kamen 16 Elemente, womit eine
hedeutend hohere Ueberhitzung und Leistung er-
zielt wird. Dampfzylinder und Steuerung blieben
gleich. Das Laufwerk wurde jedoeh nach den Er-

Abb. 4. 1D- Heilldampf-Lokomotive verstirkte Type der Aethiopischen Eisenbahn, gebaut 1927 his
1929 von der Elsissischen M. (. in Graffenstaden.

Zylinderdurchmesser 470 mm
Kolbenhub 550 mm
Laufrader 710 mm
Kuppelrider 1050 mm
Fester Radstand 2500 mm
Gekuppelter Radstand 4300 mm
(Fanzer Radstand 6300 mm
Kesselmittel tiber Schienenoberkante 2350 mm
Mittlerer Kesseldurchmesser 1430 mm
18 Rauchrohre, Durchmesser 125:133 mm
102 Siederohre 41:45 mm
Lichte Rohrlinge 4250 mm
F. Feuerbiichsheizfliche 10,3 qm
F. Rohrheizfldche 85,6 qm
F. Verdampfungsheizfliche 95,9 qm

wird. Die Treibrider wurden um 50 mm vergro-
Lert, wobei auch um 5 mm stirkere Radreifen zur
Verwendung kamen. Laufrider 710 statt 700 mm.
Der bisherige gleichmiBBige Kuppelradstand wurde
vorne nur auf das knappste um je 50 vergroBert,
die Hinterachse mit dem hisherigen Seitenspiel
von jederseits 23 mm auf 1800 mm weiter gescho-
ben, um fiir die verlingerte, weit iiher Rahmen
und Rider ausladende Feuerbiichse Platz zu schaf-
fen und richtige gleichmiiBige Belastung aller Ach-
sen zu erzielen. Abfederung und Bremse wie bis-
her. Diese Type bewiihrte sich als {iberaus lei-
stungsfihig, so daf die Bahngesellschaft. die sich
eine Zeitlang mit dem Gedanken getragen hatte, in

K. Ueberhitzerheizfliche 31,4 qm
F. Gesamtheizfliche 1233 qm
Rostfliche 1,9 gqm
Dampfdruck 12 atii
Leergewicht 40,55 t
Dienstgewicht 46,1 t
Treibgewicht 40 t
Schienendruck der 1. Achse 6,1 t
Schienendruck der 2. Achse 10,0 t
Schienendruck der 3. Achse 10,0 t
Schienendruck der 4. Achse 10,0 t
Schienendruck der 5. Achse 10,0 t
Girofite Lidnge 9300 mm
Girofite Breite 2600 mm
(irof3te Hohe 4000 mm

fahrungen der Bahn abgedndert, alle Achsen fest
gelagert und nur mehr einklotzig gebremst, ein
groller Vorteil fiir die gleichméiBige Abniitzung
der Radreifen und damit indirekt auch fiir die
Kuppelstangen. Als besondere Ausriistung ecr-
blicken wir auf der linken Plattformseite eine
Dampf-Turbodyname fiir die elektrische Lokomo-
tiv- und Zugbeleuchtung. Auch diese letzte Se-
rie, 131—136, deren Kessel mit erhchter Heil3-
dampf-Temperatur sich als dullerst leistungsfahiy
erwies, erfiillte vollstindig die an sie gekniipften
Frwartungen und iibertraf betrdchtlich die Lei-
stungen der gleich schweren Serie 121—128. Dai)
damit die Leistungsfihigkeit der Meterspur noch



Abb. 5. 1D-Heifldampf-Liokomotive der Aethiopise hen Eisenbahn, Reihe 131-—136, gebaut 1931 von

Elsissischen M. (i. in Graffenstaden.

Zylinderdurchmesser 400 mn:
Kolbenhub 550 mm:
Laufriader 710 mm
Treibriader 1010 mm
Laufradstand 1960 mm
Giekuppelter Radstand fest 3600 mm
(Glanzer Radstand 5560 mm
Kesselmittel iber Schienenoberkante 2300 mm
Mittlerer Kesseldurchmesser 1320 mm
103 Siederohre, Durchmesser 41:45 mm
16 Rauchrohre 125:133 mm
Liichte Rohrlinge 3800 mm
. Feuerbiichs-Heizfliche 7.6 qm
F'. Rohr-Heizflache 74,0 qm

Girolite Hohe

lunge nicht erschopft ist, hat die S. L. M. F. Win-
terthur schon 1908 mit dem Bau von 16 Stiick me-
terspurigen 1E-Lokomotiven der Sfax—(iafsa-
Rahn in Tunis bewiesen. die hei knapp 10 t Achs-
druck auf & Promille andauernder Steigung eine

der
F. Verdampfunes-Heiztliiche 81,6 qm
I. Ueberhitzer-Heizfliiche 25.2 qm
I, Gesamtheizfliche 106,2 gm
Rostfliche 1,5 qm
Dampfdruck 13 ati
L.eergewicht 35,0 t
Dienstoewicht 38,7 t
Treibgewicht 32,5 t
Schienendruck der 1. Achse 6,2 t
Schienendruck der 2. Achse 8,1 1t
Schienendruck der 3. Achse 8.1 t
Schienendruck der 4. Achse 82 t
(iroBte Linge 8210 mm
Grolite Breite 2400 mm

3900 mm

Bruttolast von 706 t befordern, was natiirlich auch
hier in Abessynien noch in Zukunft moglich ist,
wenn sich das Land dem Weltverkehr frei er-
schlief3t.

Amerikanische Schnellfahrten einst und jetzt.
(1893—1934)

Mit 1 Abbildung.

Mit gebotener Vorsicht vor amerikanischer an-
geborener Uebertreibung jeglicher Errungenschaft
als Weltgrofle, seitens Uncle Sams, wurden die je-
weiligen Nachrichten iiber Kisenbahnschnellfahi-
ten aufgenommen. Meist handelte es sich nur um
gelegentliche Fahrten, die zumeist im Gefille statt-
fanden, mangels Geschwindigkeitsmesser wenig
Anspruch auf (Gfenauigkeit machen konnten. Be-
wundern muf} man aber die schneidige Kiihnheit.
unbeschrinkt von gesetzlichen hemmenden Vor-
schriften, solche Fahrten durchzufiihren, die auch

mit rithriger Reklame auf der grollen Wetthe-
werbstrommel verkiindet wurden. In technischen
Fachzeitschriften wurden oft Bilder solcher: be-

fahrenen Strecken gezeigt, mit den Hammer-
schlagseiten der Schienen zufolge mangelhafter

(tegengewichte oder auch richtig bemessener bei
allzu  grofler Geschwindigkeit und schwachen
Schienen. Die erste grofle (ielegenheit zu Dauer-
Schnellfahrten bot 1893 die Weltausstellung zu
Chicago, wobei die Strecke New York—Chicago,
1860 km in 20 Stunden zuriickgelegt wurde, also



mit einer Reisegeschwindigkeit von 79 Kilometer-
stunden, bei einem Zuggewicht von hichstens
150 t der 4—5 Wagen. Die Lake Shore & Michi-
gan-Southern-Bahn  beniitzte dazu 2B-Schnell-
zugslokomotiven ihrer ganz gewdhnlichen Bauart
mit folgenden Descheidenen Hauptabmessuneen :

Dampfzylinder 432X610 mm
Treibrider 1829 mm
Rostfliche 1.71 qm
Heizfliche 130 gqm
Dampfdruck 12,65 atii
Treibgewicht 29,5 t

Dienstgewicht 475t

Sie hatte eine tiefe zwischen den auf 2743 mu
Radstand  auseinandergeriickten  Kuppelriidern
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dern, grofer als die damalig ea. 1600 mm in Ua-
carn, Baden, Oesterreich, Schweiz usw. Ihre
Treibrider entsprachen den spiiteren De Glehn-
Typen, der P8 usw., waren aber damals zufolgc
Nachdrehens um 50 mm kleiner, also 1676 mm. Das
Wagengewicht betrug 140 t, das Zuggewicht voll
ausgelastet dagegen 228 t. Die seit mehr als vier
Jahren in [Dienst stehenden Lokomotiven aus
ciner Licferung von finf Stiick seitens der Brooks-
Werke in Dunkirk, wurden ohne jede Vorberei-
tung zu diesen Schnellfahrten heraneezoeen, die
Lokomotive Nr. 564 Defuhr die 139 km lange
Strecke Erie—DBuffalo, die sie in 70% Minuten zu-
riicklegte, mit folgenden interessanten Ergebnis-
sen, herechnet fiir die 1676 mm Riider :

S

202-Heildampf-Schnellzugslokomotive,

Klasse ¥

6. der Chicago—Milwaukee- und St. Paul-Bahn.

gebaut 1931 von Baldwin in Philadelphia.

Maschine:

Zylinderdurchmesser 660 mim
Kolbenhub 711 mm
Treibrider 2032 mm
Gekuppelter Radstand 4270 mm
Ganzer Radstand 12418 mm
Kesseldurchmesser vorne 2184 mm
Kesseldurchmesser hinten 2390 mm
Dampftdruck 15,75 atii
5% Siederohre, Durchmesser 57 mm
182 Rauchrohre, Durchmesser 89 mm
Verdampfungsheizfliche 390 qm
Ueberhitzerheizfliche 169 qm
Gesamtheizfliche 559 qm
Rostfliche 72 qm
durchhiingende BelpaireFeuerbiichse von blol

1,71 gqm Rostfliche, 1900 mm lang und nur 864 mm
breit wegen des Barrenrahmens. Gielegentlich dic-
ser Fahrten durcheilte eine dieser Maschinen
Nr. 599 bei Elkhart Ind. durch 6 Minuten hindurch
eine Strecke von 16,4 km entsprechend einer
Fahrgeschwindigkeit von 164 km. Zwei Jahre spii-
ter, am 24. Oktober 1895, wurde auf der 827 km
langen Strecke Chicago—Buffalo mit 5 Stiick 2('-
Lokomotiven ein neuer Rekord aufgestellt mit
einer Dauergeschwindigkeit von 130—137 km. Es
waren leichte 2C-Lokomotiven fiir 14,5 t Achs-

druck, Dampfzylinder 432X610 mm, Treibrider

1727 mm, Rostfliche 2,6 qm, Heizfliche 149 qm.
Dampfdruck 12,656 atii, Treibgewicht 435 t,
Dienstgewicht 53,5 t, ganz so wie damals in Eu-
ropa, mit verhéltnismiBig erofferen, 1727 mm Ré-

Dienstgewicht 1708 t
Treibgewicht 86,1 t
Belastung des Dreheestelles 36,0 t
Belastung des Scehleppeestelles 482 t
Tender:
Wasser DY
Kolile 18t
lieergewicht 51 t
Diensteewicht 126 1t
Lokomotive:
Radstand 29350 mm
Zugkraft 20,5 t
Dienstgewicht 296.8 t
Erreichte Hochsteeschwindiekeit 148 ki
Durchschnitt]l. (feschwindigkeit auf 13 km 137 km
Durechschnittl. Geschwindigkeit auf 53 km 130 km
Durchschnittl. (teschwindigkeit aut 139 km 117 km
Entsprechende Drehzahl: Hochstwert 469 u
Entsprechende Drelzahl :Durchschnitt 371 u
Hochste Kolbengeschwindigkeit 95 m
Mittlere Kolbengeschwindigkeit 75 m
Zuggewicht netto 145 t
Wasserverbrauch 14.000 ke
Kohlenverbrauch 1470 kg
Verdampfungsziffer 9,48
Rostanstrengung 485 kg
Heiztldchenbelastung 93,4 kg

Wiihrend die Rostanstrengung durchaus nicht
libermiilig ist, scheint die Heizfliche iiberlastet
gewesen zu sein, d. h. es mul} sehr viel Wasser



mitgerissen worden sein, obgleich die 202 Siede-
rohre des blold 1320 mm weiten kessels mit 4224
mm Linge passend erscheinen. Immerhin reicht
die durchschnittliche Geschwindigkeit dieser 139
km langen Strecke wohl an den Cheltenham
Flyer heran, wenn auch die Belastung hier zumeist
hoher ist, munerhm eine Zeitspanne von 40 Jah-
ren: mehr als eine (Generation von Lokomotiv-
erbauern ist dahin gegangen, die Verbundzeit und
jene des Heilldampfes ergaben weitere Moglich-
keiten, Fast zu gleicher Zeit berichtet in grolier
Aufmachung die Seabord-Air-Line (Seabord & Ro-
anoke-Eisenbahn) iiber die am 21. November 1896
erfolete Sonderfahrt .Direktors Spezial Train®,
124 km-Strécke von Weldon in Nordkarolina nach
Portsmouth Shops in Virgina, in 72% Minuten
Fahrzeit entsprechend 103 km Reisegeschwindig-
keit. Mit Riicksicht auf 5 Langsam-Durchfahrten
und einer im Bau befindlichen Briicke konnen fiint
Minuten abgerechnet werden, so dafs die Fahrge-
schwindigkeit auf 111 km steigt, also nahezu den
Cheltenham Flyer wiedererreicht. Die verwendete
9B-T.okomotive, von der Richmond-Fabrik gebaut,
hat grofe Dampfzylinder, 483X610 mm, 1727 mm
Treibrider in 2786 mm Radstand, um eine mog-
lichst groBe, tiefe (2126 mm von Decke bis Feuer-
biichsgrundring) unterbringen zu konnen: diese
ergibt bei 1980 mm Linge und 838 mm Breite
wieder nur 1,60 qm Rostfliche. Bei 161 qm Heiz-
fliche und 1473 mm Durchmesser des Kessels er-
oibt sich diese aus 268 Stiick Heizrohren von 2°¢
= 51 mm Durchmesser und bloB 3445 mm freier
Linge. Auffillig klein sind die 762 mm Laufrider.
Vom Dienstgewicht von 51 t entfallen 34 t auf dic
Treibriider, 17 t auf das Drehgestell. Die erreichte
Hichstgeschwindigkeit von 140 km wurde auf
blofy je 5 km Stationsentfernung gestoppt, ist da-
her leicht fehlerhaft, dagegen sind die 15—17 km
langen Strecken zwischen je zwei Stationen mit
andauernd 100 km gefahren worden. Der kleinste
Wert auf 9 km Strecke war 86 km. Leider gibt
der schon ausgestattete Bericht des Prisidenten
Hotffmann keine niheren Daten iiber Zuggewicht,
Brennstoffverbrauch, erwiihnt aber die Namen des
Personals: Fiihrer Heilig und Heizer Giinter, zwei
gut deutsche Namen. Fiir den 1893 eingefiihrten
Ausstellungszug Chicago—New-York, 1568 km,
eibt auch die anschlieBende New-York-Central-
bahn Rekordziffern ihrer 2B-Lokomotiven bekannt.

Bei der Fahrt am 9. Mai 1893 legte sie cine
5 km lange Strecke in 3% Minuten zuriick, ent-
sprechend 138 km (feschwindigkeit, was nicht un-
gewohnlich ist fiir diese groBriadrige Schnellzugs-
lokomotive, dagegen sind die Beobachtungen , fiir
den Meilenposten* je 1,6 km in 35 oder gar 32 Se-
kunden wohl kaum als ernstgemeint zu bezeich,
nen, denn hier sind Ablesefehler doppelt zu neh-
men, die entsprechenden Geschwindigkeiten von
166 bezw. 180 km ein Humbug, wenn sie auch in
einer groBen Fachzeitschrift , Railroad Gazette“
vom 12. Mai 1893 enthalten sind. Am 12. April
1897 legte der ,Black-Diamond-Exprefi“ auf der
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Lehigh-Valley-Bahn die 70 km lange Strecke vorl
Alpine nach Geneve-Junction mit fiinf Wagen zu
180 t Wagengewicht mit einer Geschwindigkeit von
128 km zuriick, Viel beachtenswerter sind die Bé-
derziige der Philadelphia- & Readingbahn auf der
89 km langen Strecke Camden—Atlantic-City ; mit
einem 180 t schweren Zug von 5—6 Wagen wurde
tagtiglich vom 2. Juli bis 31. August 1897 bei 42
Minuten Fahrzeit eine Relsegeschwmdlokelt von
111 km erreicht. Wihrend dieser ganzen Zeit
machte die Lokomotive Nr. 1027, gebaut 1896 von
Jaldwin, ohne Anstand diesen Dienst. Es ist die
bekannte 2B1-Breithoxtype (Wotten) mit Fiihrer-
und Heizerstand am Kesselriicken, die dabei sicher
wenig angestrengt war, eher bei der Riickfahrt, da
sic bei der kleinen Steigung etwas lingere Zeit
hrauchte. Sie haben die groRten Rider, 2135 mm,

7,5 qm Rost und 2,22 qm Heiztldche bei 77 t Dienst-

gewicht. Statt der vorgeschriebenen Fahrzeit von
50 Minuten wurden zumeist nur 48 Minuten ge-
fahren, am 20. Juli 1904 gar nur 43 Minuten, ent-
spr echend 125 km Relseoeschwmdlgken Auf einem
giinstigen Abschnitt von 47 km Linge wurden 142
Kilometer im Durchsehnitt erreicht, Am 8. Juni
1905 wurde ein Spezialzug von drei Wagen zwi-
schen Chicago und Pittshurg auf 320 km Liénge mit
115 km durchsehnittlicher (eschwindigkeit ge-
fithrt. Dabei wurde die giinstigere Hilfte mit 125
Kilometer Geschwindigkeit durcheilt, die stellen-
weise 127 km auf 80 km Lange nicht unterschritt.

Die besten Fahrzeiten auf langen Strecken
weist der ,,20. Jahrhundert-Zug“ auf, der Chicago
und New-York verbindet. 1568 km nordlich auf
der Centralbahn und 1460 km auf der Pennsylva-
niabahn, letztere wohl kiirzer, aber steigungsreich.
Im Jahre 1905 wurde versucht, mit 18 Stunden
auszukommen, dabei mulite die streckenweise
Durchschnittsgeschwindigkeit zwischen 87 und 93
Kilometer liegen. Ein Probezug mit 5 Wagen legte
die 752 km lange Strecke Pittsburg—Chicago in
440 Minuten zuriick, entsprechend 101 km Reise-
geschwindigkeit einschlieBlich zweier Aufenthalte.
Auf dem giinstigeren, 196 km langen Abschnitt
wurde mit 138 km Hochstgeschwindigkeit ein
Durchschnitt von 106 km erreicht. Im weiteren
Wetthewerb aber wurde die Fahrzeit sogar auf
16 Stunden herabgesetzt mit 97 km Reisegeschwin-
digkeit. Ein Probezug von 4 Wagen mit 216 t Ge-
wicht (komb. Gepick- und Personenwagen 50 t,
Speisewagen 60 t, Schlafwagen 60 t, komb. Aus-
sichtswagen 52 t), der kaum 150 Personen falit,
konnte sogar mit 14 Stunden auskommen, entspre-
chend 113 km Reisegeschwindigkeit, doch wurde
spiiter die Fahrzeit wieder bei zunehmender Zug-
helastung auf 18—20 Stunden verldngert. Wih-
rend bei dem ersten Zuge am 15. Juni 1902 5 Wa-
een (3 Schlafwagen, 1 Biiffet und 1 Speisewagen)
geniigten, sind es heute 3 Ziige im Durchschnitt,
bei lebhaftem Geschéftsverkehr aber 7 Teilziige,
bestehend aus je 8 Schlafwagen, 1 Salon- und 1
Speisewagen. Statt der fiinf holzernen Wagen vom
Jahre 1902 waren es 1911 schon 10—11 Stahlwa-
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gen. Bs wurden daher statt der berithmten Atlan-
tics- mneue Pazificlokomotiven Klasse K3 einge-
stellt, die 720 t Zuggewicht auf einer Strecke von
200 km mit 110 km Geschwindigkeit beforderten.
Heute sind es schwere 202-Lokomotiven der Hud-
sontype, ihnlich der nun folgenden Type:

Die Chicago—Milwaukee- & St. Paulbahn hat
im Jahre 1929 bei Baldwin 14 Stiick 202-Heil-
dampf-Zwilling-Schnellzugslokomotiven  Dbestelit,
Klasse T16, deren Vorliufer in unserer Zeitschrift
schon abgehildet worden sind, da die erste 2C1-
Lokomotive schon 1889 dort in Betrieh kam. Sie
zeigt groblen Kessel mit vollbesetztem Schmid-
iiberhitzer, Speisewasservorwiirmer usw.  Das
Zwillingstriebwerk zeigt obere viergleisige Lineale.
aber keine durchgehenden Kolben oder Schieber-
stangen. Die Heusinger-Steuerung ist sehr leicht
cehalten und wirkt auf 356 mm Kolbenschieber
mit innerer Einstromung. Bemerkenswert sind die
heiden Drehgestelle aus Stahlgull mit Aullenrah-
men zwecks leichter Zugiinglichkeit. Auch die
dreiachsigen Tenderdrehgestelle sind aus Stahlguls.
Die Treibrider von 2032 mm Durchmesser haben
4 = 102 mm starke Radreifen. Vom Dienstge-
wicht zu 170 t ist die Hiilfte von 86 t Treibgewicht.
entsprechend 28,7 t Achsdruck. Die Belastung des
Schleppgestelles von 48 t konnte sonst nur sehr
knapp auf einer Achse untergebracht werden, mit
entsprechender Schwerpunktsvorlagerung.

Diese Maschinen wurden fiir die Hauptstrecke
Chicago—Minneapolis, 680 km lang, heschafft, die
Steigungen bis zu 12% Promille aufweist. Wegen
des auf 27 t beschriinkten Achsdruckes wurde der
Rahmen samt Zylinder, Fiihrungslineale, vordere
und hintere Brust aus einem Stiick Stahlguld aus-
gefithrt; ebenso beide Drehgestelle; das hintere
hat Kugellager. Von den hin und hergehenden
MaBen sind 50% ausgeglichen, die drehenden
Teile aber vollstindig. Der mittlere Kesselschul)
ist keglig. Die hohlen Roststibe haben runde Luft-
locher mit 16% der Rostfliche. Zu erwiihnen ist
noch der Regler am Ueberhitzerkasten sowie der
Rauchverzehrer mit jederseits drei Verbrennungs-
rohren an jeder Feuerbiichsseise. Withrend 13 Lo-
komotiven fiir die oben erwithnte Strecke bestimmt
sind, muBte die 14. Lokomotive auf der Linie Min-
neapolis—Harlowton, 1490 km lang, Dienst tun.
ein Wetthewerb mit einer 2D2-Lokomotive. Dort
waren frither 7 Maschinengruppen titig. Die mit
Rostbeschicker verfeuerte Kohle brennt gut, ver-
schlackt aber leicht bei groffer Anstrengung. Da
sie aber an der Bahnstrecke gefordert wird und bei
geringem Aschengehalt leicht brennt, ist sie an:
geeignetsten,

Im iibrigen verweisen wir auf die unter der
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Abbildung angegebenen Abmessungen. Am 20. Ju-
1i 1934 wurde ohne besondere Vorbereitung beim
regelmifBigen Vormittagsschnellzug mit einer die-
ser 14 Lokomotiven, 6402, die Schnellfahrt unter-
nommen. Der Zug hatte folgende Gewichte:

Lokomotive und Tender 295 1
(Gepickwagen 65 t
Personenwagen 72t
Personenwagen 72 1
Salonwagen (Parlor) 79 t
(feschiftswagen (Business) 83 t

663 t
Davon Wagenzug 368 t

Hiitte der Zug statt der heiden letzten Son-
derwagen gewohnliche Wagen gefithrt, so hitte
or — 250 Personen — gefalt. Wahrscheinlich hat-
te er sogar nur 200 Reisende, ein krasses Miliver-
hiiltnis zu 663 t Gesamtgewicht und zumindest
3600 PS Lokomotivleistung. Die regelmiliige Fahr-
zeit betriigt fiir die 138 km lange Strecke 90 Minu-
ten, also 92,5 mittlere Fahrgeschwindigkeit, hier
aber wurde sie um 22% Minute gekiirzt, mit einer
Reisegeschwindigkeit von 123 km. Auf 111 km
Strecke wurde mit andauernd 144 km gefahren, da
abgesehen von kiirzeren 6 PromilledSteigungen
mehr als 8 kmVorortegeleise in Chicago begreif-
licherweise keine Schnellfahrt zulieflen, und zwar
noch auf 3 km nur 40 km, besser war die Einfahrt
nach Milwaukee. Nachstehend die Kinzelstrecken:

Chicago—Milwaukee 138 ki mit 123 km
Mafair—lake 111 km mit 144 km
KEdgebrook—Oakwood 99 km mit 149 km
Caledonia—Wadswort 12 km mit 157 km

Diese ausgezeichneten 22 Stiick 2(2-Lokomo-
tiven (Klasse F6 und Fé6a), die monatlich 16.500
km zuriicklegten, haben sich hier auch als Dauer-
liufer bewihrt. Die verwendete Indianakohle hat
40% Kohlenstoff, 11% Asche, 38% fliichtige (ia-
se und sogar 3,3% Schwefel, eine allseits unbe-
liehte Zugabe der Natur. Thr Heizwert betrigt
11.112 B. T. U. = 2800 Cal. Verbraucht wurden
schitzungsweise 3600 kg Kohle, 23.5 t Wasser.

Die Rostanstrengung hetrug stiindlich 3240 ko
oder 450 kg pro qm Rostfliche. Die Verdamp-
fungskeizfliche von 390 qm wurde mit 60 ke bhe-
ansprucht, also durchaus keine hohen Werte. Fiir
solche Zuge miildite eine leichtere 2B1-Atlantic
vollauf geniigen, ganz anders natiirlich die Be-
Jastung der Nachtzige mit 10—12 Schlatwagen,
die wohl an 1000 t Zuggewicht ergeben. In Kirz:
soll aber die Baltimore & Ohio-Bahn ihre selbst-
gebaute neue 2C2-Lokomotive vorfiihren, die fiir
hohe (leschwindigkeit von 170 km besonders ge-
haut wurde.
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jeweilig grofiten Raéader
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bei Schnellzugs-

lokomotiven von ein- bis sechsfacher Kupplung.

Die meuen Dampfschnellfahrten allerorts
mit teils bestehenden, teils neuerbauten Schnell-
zugslokomotiven lassen uns einen Rickbick auf
bisherige Ausfiihrungen geboten erscheinen und
damit die Frage antwerfen, welche Maschinen hat-
ten die jeweils erifiten Rider ihrer Art .Ohne auf
Vollzidhligkeit Anspruch zu erheben. wollen wir
nur die Hochstwerte anfithren, andere nur abstei-
gend streitfen, wohei wir die meisten Lokomotiv-
typen als bekannt voraussetzen konnen, da viele
schon in den 32 Jahrgingen der |, Lokomotive* ab-
gebildet und beschrieben worden sind; von ganz
alten seken wir ab,

A. Einkuppler:

2A1-Lokomotiven der englischen Nordbahn ab
1870 gebaut mit 2477 mm Réder, aber auch ent-
sprechenden Lauf- und Schleppridern von 1194
bezw. 1410 mm, erstere nicht die grofiten jemals in
einem Drehgestell vereinigten (vielleicht nur fiir
Innenrahmen), denn die . Westbahn hat mit 1220
mm Laufridern im Drehgestell mit Aullenrahmen
ihre 2A1-Lokomotiven ausgefiihrt, die allerdings
Jhurt 2340 mm Treibrider aufwiesen,

B. Zweifache Kupplung:

Zunidchst die ,,gek. Crampton” der Frz. Ost-
hahn, Bahn-Nr, 501-—510, gebaut 1878 mit 2310
mm Treibridern und 1360 mm Laufriadern, alle
Radgréllen an der obersten Grenze. 2B-Schnell-
zugslokomotive der englischen Nordostbahn, ab
1595 mit 2317 mm gek. Riédern, formschone Type
mit durchhingender tiefer Feuerbiichse und Innen-
zylindern. Erheblich kleinere Riader weisen die
2B1-Atlanties auf- sie kommen iiber 2200 mm hei
der Lancashire & Yorkshire-Bahn nicht hinaus.
Von den wenigen 2B2 ist es die bayr. Meistertype
Direktor Hammels der Maffei-Werke, die 1907 mit
2200 mm Réadern eine Geschwindigkeit von 154 km
erzielte, mit gleichen Réidern hrachte es drei Jah-
re vorher die Henschelfabrik auf 144 km,

C. Dreifache Kupplung:

Von der reinen C-Type absehend, die fiir sich
ein eigenes Kapitel wiire, heginnen wir . mit der
Mogultype1C.

An der Spitze die Umbaulokomotiven der Phi-

ladelphia & Readingbahn mit 1980 mm Riidern,
hierauf die Russen mit 1900 mm, Italien mit 1850
mm, obwohl der praktische Wert kaum iiber 1700
mwm liegt. Die 2C-Lokomotiven mit 2040 mm an der
obersten Girenze in England, (. Western 2045 mn.,
Nordosthahn 2040 mm, Frankreich (Ostbahn). Die
201-Lokomotive der Pacific hat mit 2100 mm wohl
ihre hisher groB3ten Rider bei den ehem. Badischen
St. B. erhalten, ihr Gegenstiick ist unsere osterr.
Reike 310 als 1C2-Type mit 2140 mm Réddern. Die
1C1- oder Priivietype kam auf 2007 mm Rider bei
der Lake-Shore & Michigan Southern, wihrend
Oldenburg mit 1980 mm nicht weit zuriicksteht;
ihmen folgt Italien mit 1850 mm, ebenso Ruliland.
Die 2('2-Type fithrt die D. R. B. mit 2300 mm Ré-
der.

D. Vierfach gekuppelte Lokomotiven:

Hier kann mit 1727 mm Rédern die 1'D-Type
der (i. Westbahn an der Spitze marschieren, wih-
rend ihre Regelform fiir den schweren Giiterdienst
vur 1410 mm Réider aufweisen. In Spanien mit
1560 mm Riéder, Frankreich 1550 mm und Belgien
1520 mm, ist sie vielfach im Personendienst titig.
ausnahmsweise auch im Schnellzugsdienst.

Die 1D1-Type wird gefiikrt von der L. & N, E.
R. mit 2032 mm, ihnen folgen Sachsen, Italien mit
1905 mm bezw. 1880 mm. Die 2D-Type bleibt bei
Oesterreich mit 1740 mm (Siidbahn, Oe. B. B. be-
ziehungsweise Polen mit 1750 mm, 75 mm Reifen-
starke), die 2D1-Type in Amerika am hiufigsten
mit den gleichen Rédern von 1880 mm, bei der B.
& O, R. R. Fast gleich sind jene der daraus her-
vorgegangenen 2D2-Lokomotiven. Die 1IE-Type
fithrt in Europa die frz. Nordbahn mit 1550 mm,
sonst die P. R. R. mit 1574 mm. Die 1E1 naturge-
mil Amerika mit 1625 mm bei der B. & O. R. R.
Die 2E1 nur in 6 Stiick bei der Union-Pacific R.
R. vorhanden, hat 1600 mm Rider. Die stirkste
amerikanische Giiterlokomotive (von Malletloko-
ruotiven sei hier giinzlich ahgesehen) gehort der
1E2-Bauart an, hier hat die Atchinson-Topeka- &
Santa Fé-Bahn mit 1750 mm wohl unbestritten die
IFihrung, der man in Europa wohl kaum jemals
wird folgen konnen. Die einzige Bahn Amerikas
mit der 2F1-Type. die Union Pacific R. R. hat
1700 mm Réder in einem Rahmen gekuppelt; sie
hat drei gleiche Dampzylinder.

Triebwagen-Schnellzug fiir 170 km Geschwindig-
keit der Union-Pacific-Bahn.

Mit 1 Abbildung.

Die epochemachende Einfiihrung des ,,Flie-
cenden Hamburgers® durch die Deutsche Reichs-
bahn hat die Eisenbahnen der ganzen Welt zur

Nachahmung angesport, um sie womoglich noch
zu iibertreffen. Die amerikanische Union Pacific-
Eisenbahn hat bei der Pullman-Gesellschaft einen



Dreiwagenzug hauen lassen, der alles bisher geho-
tene iUbertreffen soll. Der Zug hat 200.000 Doliar
cekostet und war aut der Ausstellung in Chicagco
zu sehen, nachdem er vorher eine Rundfakrt durch
die Vereinigten Staaten unternommen hat,

Der ganze Dreiwagenzue ist 62,35 m lang; der
erste Wagen, 22,15 m lang, enthiilt hinter dem Mo-
torraum Abteile fiir Post und Gepiick; im zweiten
18,25 m langen Teil finden 60 Reisende, im dritten

56 Reisende Platz. Das hintere Ende des letzten
21,95 m langen Wagens wird von einem  Kriri-
schungsraum eingenommen.

Beim Entwurt des Wagenzuges galt c¢s zu-

nichst, den geeignetsten Baustoff zu bestimmen,
der grofle Festigkeit mit leichtem (fewicht verei-
nigt. Zur Wahl standen nicht-rostender Stahl und
Aluminium oder eine seiner Legierungen. Man
entschied sich fur eine Aluminium-Legierung, die
bei gleichem (iewicht die dreifache Festigkeit von
Stahl hat, und zwar sind die Formteile aus dieser

letztgenannte Forderung zu erfiillen, hat besondere
Schwierigkeiten gemacht, weil die drei Einzelwa-
oen sich in den Gleiskriimmungen gegeneinander
it. der Querrichtung bewegen miissen. Vom hinte-
ren Ende der vorderen Wagen ist eine Art Haube
nach hinten ausgekragt, deren Abstand vom foi-
cenden Waegen durch die zulissige schirfste
Kriimmune bestimmt ist; der an ikrem Ende ver-
hieibende Spalt ist mit Gummi dberbriickt. das
dureh eine besondere Vorrichtung bei der Bewe-
oung der Wagen gegeneinander straff  gehalten
wird. Die Drehgestelle sind in  Stromlinienform
verkleidet : die Versuche im Windkanal haben er-
ochen, dafl dadurch der Luftwiderstand um 20%
verringert wird. Ebenfalls mit Riicksicht auf den
Taftwiderstand liegen alle Tiiren und Fenster
hiindig mit der duleren Wagenfliche,

Der ganze Zug ist nur 3.55 m iiher Schienen-
oherkante hoch: da seine Unterkante nur 24 c¢m
{iber Schiencnoberkante lieet, ergibt sich trotz der

Dreiteiliger Triebwagen-Schnellzug der Union-Pazifie-Bahn.
600 PS
7t

Motorenleistung
(fewicht

Legierung gezogen, wodurch hohe GGenauigkeit der
Abmessungen erreicht ist, die ihrerseits das An-
passen aneinanderstofiender Teile an ihre Nach-
barteile heim Zusammenbau erleichtert. Ein weite-
rer Grund fiir die Anwendung dieser Legierung

war die Moglichkeit, aus ihr hergestellte Bleche -

ohne Schwierigkeiten der Stromlinienform der Wa-
gen anzupassen. Diese Form bildet eine der wich-
tigsten Besonderheiten des Zuges, die auch sofort
ins Auge fillt und dem Zug mit der ungewdhnli-
chen Ausbhildung seiner Spitze ein Lochst eigen-
artiges Gleprige gibt. Um die richtige Stromlinien-
form zu ermitteln, wurden im Windkanal der Uni-
versitit des Staates Michigan in Ann Arbor mit
Holzmodellen im MaBstab von ungefihr 1:100 ein-
gehende Versuche angestellt. Sie fiihrten zu dem
Ergebnis, daf} es von besonderer Bedeutung ist, das
Dach glatt verlaufen zu lassen und den Spalt
zwisehen den einzelnen Wagen zu iiberdecken. Die

62,35 m
176 km

(ianze liinge

Grobte (feschwindigkeit
niedrigen Gesamthohe eine ausreichende Licht-
hohe des Innenraumes. Um die grolite Festigkeit
fiir den Wagenkorper mit dem geringsten (iewicht
zu vereinigen, haben die Wagen Rohrenform, und
ihr ganzer Aufbau ist als Tragkorper ausgebildet.
Die Rohrenform hat auch den Vorteil, dal) die
Durchbiegungen gering werden, was bei der ho-
ben Elastizitit der Aluminiumlegierung von
sonderem Wert ist. Um die Steifigkeit noch zu er-
hohen, gehen alle Liingsteile iiher die ganze Linge
jedes Wagens durch, und die Querteile reichen
mindestens iiber die halbe Breite. Besondere Stei-
figkeit verleiht dem einzelnen Wagen ein kasten-
artiger Langstriger unter dem Dach, dessen Ka-
stenform noch dazu ausgenutzt worden ist, um in
ihm die Beleuchtung unterzubringen; auBerdem
dient er als Liftungskanal. Auch im unteren Teil
des Querschnitts liegt ein kriftiger, den Wagen
versteifender Lingstriger.

be-



Die gewiihlte Stromlinien- oder Réhrenform
hat nicht nur den Erfolg, dafl sie den gegen die
Fahrtrichtung wirkenden Luftwiderstand mog-
lichst niedrig hiilt, sondern sie vernrindert, wie die
Versuche ergeben haben, auch die Einwirkung des
Seitenwindes, der wegen der grolien, ihm ausge-
setzten Fliiche besonders viel Kraft verbrauchen
wiirde.

Um den Wagen rammsicher zu machen, ist
seine Spitze besonders widerstandstfihig ausgebil-
det. Dies ergibt sich schon dadurch, daly hier ein
Poden zur Autnahme des Motors eingezogen ist
in den die tragenden Liingsteile eingebunden sind.

Die drei Wagen des Zuges muldten natiirlieh,
um kriimmungsbeweglich zu sein, gelenkig mitein-
ander verbunden werden. Je zwei Enden ruhen aut
c¢inem gemeinsamen Drehgestell, so dald der ganze
Zuge fiir drei Wagen nur vier Drehgestelle hat, was
gegeniiber einer Bauart mit zwei Drehgestellen fiir
jeden Wagen, also sechs Drehgestellen im ganzen.
cine sehr betrichtliche Gewichtsverminderung he-
deutet.

Die Drehgestelle haben zwel Achsen. Das erste,
angetriebene Drehgestell hat Rider von 914 mm
Durchmesser, die in Rollenlagern laufen. Die Achs-
hitchsen liegen aufben, um zwischen den Riidern
den notigen Raum fiir die zwei nebeneinander lie-
venden Motoren auf jeder der zwei Achsen frei-
zulassen. Die iibrigen Rider haben 838 mm Durch-
messer; bei ihnen liegen die Achsbuchsen innen,
wodurch die Breite der Drehgestelle und damit der
Luftwiderstand verringert wird. Auchk sie laufen
in Rollenlagern, die wie alle anderen in reichlichen
Abmessungen gehalten sind. Beim Bau der Dreh-
vestelle ist in grolem Umfang von Gummizwi-
schenlagen zur Dimpfung der Stofle Gebrauch ge-
macht worden.

Jede Achse des Triebdrehgestells wird unab-
hiingig von der anderen abgebremst; der Druck in
den beiden Bremszylindern ist aber ausgeglichen.
Bei den Bremsteilen ist reichlich Gebrauch von
Aluminium gemacht worden- die ganze Bremsaus-
risstung der drei Wagen wiegt infolgedessen nur
486 ke.

Zum Antrieb des Dreiwagenzuges dient ein
Zwolfzylindermotor mit V-férmig angeordneten
Zylindern, Seine 600 PS bei 1200 Umdrehungen in
der Minute stehen voll als Zugkraft zur Verfii-
gung ; was sonst noch an Kraft gebraucht wird, so
fiir Liifftung und Beleuchtung, gibt der Motor als
Ueberschuly her. Der Motor ist eigens fiir die Ver-
wendung im Dreiwagenzug entworfen. Alle der
Abnutzung ausgesetzten Teile sind leicht auswech-
selbar. Auch die elektrische Ausriistung, (Genera-
tor, Motor und Steuerung sind dem Zweck, zu dem
sie bestimmt sind, besonders angepalit. Der Gene-
rator mit einer Leistung von 425 Kilowatt wird
unmittelbar vom Motor angetrieben. Die beiden
300 PS-Motoren sitzen auf der Vorderachse. Die
Kiihlluft wird ihnen gereinigt durch eine Luftkiihl-
vorrichtung zugefiihrt, die dauernd ausreichende
Liiftung gewihrleistet. Die Kiihler fiir den Motor
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konnten wegen der Stromlinienform nicht wie
sonst hiufig iiblich auf dem Dach untergebracht
werden, sondern muliten unter dem Dach angeord-
net werden. Eine Luftleitung fiihrt die Liuft bis an
die Wand, die den Motorraum vom Fihrerraum
trennt, und zwei Geblise driicken die Luft von
dort zu den Kiithlern. Das Kiithlwasser flieldt, wenn
der Wagen still steht, in einen Behiilter im Motor-
raum, so dald es bei kaltem Wetter vor Frost ge-
schiitzt ist. Die Brennstoffzuftihrung zum Verga-
ser ist so eingerichtet, dall zuviel geforderter
Brennstoff zum Vorratsbehilter zuriicktliel3t. Die
sum Motor gehorige Batterie besteht aus 32 Zellen ;
sie liefert Strom von 64 Volt Spannung. Um die
aufzuladen, ist ein Hilfsgenerator von 25 Kilowatt
lLeistung vorgesehen.

Der Motorfiihrer sitzt erhoht in seinem Abteil.

Dem Entwurf der Bremse fiir den Dreiwagen-
zug lag die Aufgabe zugrunde, den 77 t schweren
Zug bei einer (Geschwindigkeit von 160 km auf eine
Entfernung zum Stillstand zu bringen, die nicht
arofber ist als bei den Dampfziigen. Zu diesem
Zweck ist eine besondere Verzogerungsvorrich-
tung eingebaut, die einen geradlinigen Verlauf der
(feschwindigkeitsabnahme herbeifithrt. Dies st
deshalb notig, weil die Reibung zwischen Brems-
klotz und Rad mit der (ieschwindigkeit, nament-
lich wenn diese grof$ ist, innerhalb weiter Gren-
zen schwankt. Da aber der gleichmiliige Verlauf
der (feschwindigkeitsabnahme kurz vor dem Still-
stand zu einem Stold flihren wiirde, den die ahr-
giiste unangenehm empfinden wiirden, wird die
Verzogerungsvorrichtung im letzten Augenblick
selbsttiitig ausgeschaltet.

Die Hochstgesechwindigkeit des Dreiwagenzu-
ges wird zu 177 km in der Stunde angegeben; als
seine Regelgeschwindigkeit gelten 145 km in der
Stunde.

Die Wagenfenster sind, wie es bei Schnell-
wagen wohl schon als iiblich bezeichnet werden
kann, fest im Rahmen; der Wagenzug mull also
kiinstlich geliiftet werden, Dabei wird die Luft
gereinigt und je nach Bedarf erwédrmt oder ahge-
kiihlt. Zur Erwirmung der Luft dient der Kiihler
des Motors, aullerdem ist aber eine Oelfeuerung
vorgesehen, die beim Stillstand des Motors in Té-
tigkeit gesetzt werden kann; sie wird elektrisch
geziindet. Die Kiithlvorrichtung hat eine Leistung,
die geniigen wiirde, um in 24 Stunden 7,5 t Eis zu
erzeugen,

Um die Wirmeregelung im Wagen vollstin-
dig in der Hand zu haben, sind die Wiénde sorg-
filtig isoliert. Die Fenster sind mit einem Sicher-
heitsglas verglast, das aus zwei unter Druck und
unter Zwischenschaltung eines Bindemittels mit-
einander verbundenen (ilasscheiben besteht. Es
s0ll unzerbrechlich sein, so dall bei einem Unfall
keine Verletzungen der Reisenden durch Glassplit-
ter vorkommen konnen.

Auf die Innenausstattung der Wagen ist be-
sonderer Wert gelegt worden. Die mittelbare Be-
leuchtung kann nach drei Helligkeitsgraden abge-



stuft werden. Die Sitze stehen paarweise zu beiden
Seiten des Mittelganges.

Die kleine Kiiche am Ende des Wagens liefert
Erfrischungen und leichte Mahlzeiten. Sie wer-
den den Reisenden auf einem Teewagen an ihren
Platz gebracht, an dem eine wegnehmbare Tisch-
platte vorgesehen ist. Das Elgeschirr besteht aus
eimem Leichtporzellan; die gesamte Ausstattung
wiegt infolgedessen nur 86 kg gegen 240 kg hei
anderen Ziigen.

Die Aubenbeleuchtung des Dreiwagenzuges
besteht auller aus den Kopf- und Schlublichtern
aus einem Scheinwerfer, der einen weithin leuch-
tenden Strahl senkrecht nack oben wirft. Der
senkrechte Lichtstrahl gilt als besondere Siche-
rungsmalbnahme fiir schrankenlose Stralienkreu-
zungen, indem er von der Seite her auf groliere
Entfernung sichtbar ist als das licht der Kopf-
laternen und so das Herannahen des Zuges von
weitem angekiindigt. Alle Scheinwerfer sind  so

eingebaut, dal sie die Stromlinienform nicht sto-
ren.

Der Zug ist mit Fiihrerstandsignaleinrichtung
ausgestattet. (iriines licht zeigt dem Fihrer an,
daB3 die niichsten zwei Blockstrecken frei sind, ro-
tes Licht iiher Gelb mahnt zur Vorsicht. Aulierdem
ist eine Warnungspfeife vorhanden, die bei Kin-
stellung des Warnsignals so lange ertont, his der
IFiihrer sie abstellt.

Der Dreiwagenzug wurde im Mai 1933 De-
stellt und bereits im Februar 1934 nach weniger
als neun Monaten Bauzeit abgeliefert. Er wurde
dann zuniichst auf eine Ausstellungsreise ge-
schickt, bei der er mehr als 20.000 km kreuz und
quer durch das ({iebiet der Vereinigten Staaten zu-
riickglegt hat. Bei seiner Rundfahrt sollte erprobt
werden, ob er sich fiir Eisenbahnen mit verschie-
denen durch die Oertlichkeit bedingten Verhiltnis-
sen eignet, und er hat gezeigt, dald er bei Hitze
und Kilte, bei (iebirgs- und Flachlandbahnen, bei
jedem Wetter seinen Fahrplan einhalten kann.

Der deutsche Reichsbahnkalender 19356.

Jeder Liebhaber der deutschen Eisenbahnge-
schichte sollte den mit Riicksicht auf das hundert-
jihrige Jubilium der deutschen Eisenbahnen be-
sonders reich ausgestatteten ,.Deutschen Reichs-
hahn-Kalender® fiir das laufende Jahr™) besitzen.
Er wird darin viele seltene Stiche und Lichthilder
mit sachgemiBen Erliuterungen finden. Wenn ich
dazu einige Bemerkungen mache, so geschieht das
lediglich aus Liebe zur Sache und um den Lesern
einen Dienst zu erweisen; jede polemische Absicht
liegt mir fern.

3.—5. Jan. Das untere Bild scheint ein reines
Phantasieprodukt zu sein. Der Giiterverkehr wur-
de auf der Niirnberg—Fiirther B. erst am 24. Ok-
tober 1839 eingefiihrt; damals gab es aber lingst
keine ganz offenen Personenwagen mehr. Der Gii-
terverkehr beschrinkte sich anfangs auf den Vieh-
transport, der wochentlich einmal am Viehmarkts-
tag stattfand. Richtig ist, daf} ein Pferd ein bis
zwei Wagen zu nehmen hatte; bei drei Wagen wur-
den zwei Pferde hintereinander vorgespannt; mehr
als drei Wagen wurden bei Pferdefahrten nicht
mitgenommen.

Dem oberen Bilde (Dampfwagenzug) liegt
ein damals viel gekauftes Kinderspielzeug zugrun-
de; auf Ungenauigkeiten, wie gekrimmte Spei-
chen, auch fiir die Lokomotiv- und Tenderrédder
kam es dabei nicht an.

Der Stich zum 31. Mirz zeigt noch die alten
im Jahre 1835 errichteten Niirnberger Bahnho!-
bauten: in der Mitte das alte Empfangsgebiude,
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*) 9, Jahrgang, herausgegeben vom Pressedienst der
Deutschen Reichsbahn, Konkordia-Verlag Reinhold Ru-
dolph, Leipzig, Preis RM 3.20.

an der eigenartigen Bekrinung des dlteren der
beiden Schornsteine, rechts (nordlich) die alte
Einsteighalle, links (siidlich) die alte Lokomotiv-
halle, An den Bauten sind allerdings seit 1835 ge-
wisse Verinderungen vorgenommen worden. Die
Einsteighalle ist naeh beiden Richtungen (nach
Westen und Osten) verlingert und ohen mit
Schornsteinen und anderen Rauchdurchlissen ver-
schen worden. Die letztere Verbesserung war von
dem ..bosen Nackbarn“ (iebhardt, der wegen Ver-
qualmung seines Anwesens seit 1847 einen mehr-
jihrigen Rechtsstreit mit der Gesellschaft gefiihrt
hatte, erzwungen worden. Das urspringlich die
beiden Hallen mittels Drehscheiben verbindende
({leis, das hart vor dem Empfangsgebiude vor-
iiberfiihrte, besteht auf dem Bilde nicht mehr. Die
Vorderseite des Lokomotivschuppens, durch die
frither die Liokomotiven aus- und einfuhren, ist
bereits verschalt und die Lokomotivstinde sind nur
mehr von riickwiirts erreichbar. Auf der Verscha-
lung steht: 148 (lostenhof. Die Anbringung der
Hausnummern 147 und 148 an den beiden Gebiu-
den sowie die Herstellung der Aufschriften am
Stationsgebiude mit Oelfarbe wurde in der Sitzung
vom 5. Juni 1863 beschlossen, die Bretterverscha-
lung in der ilteren Hilfte der Lokomotivremise —
die neuere Hélfte war im Jahre 1852 riickwirts an-
gebaut worden — aber erst am 27. Jinner 1866.
Am wenigsten war das Hauptgebiude verindert
worden. Es hatte lediglich im Jahre 1855 anstelle
einer an der Westseite urspriinglich angeordneten
Altane einen steinernen An- und Aufbau sowie
einen zweiten Schornstein erhalten. Alle drei
Bahnhofshauten wurden im Jahre 1870 abgebro-
chen. Das neue betridchtlich groliere Empfangs-



gebiude, das heute noch steht, wurde am 18. Juni
1871 in Betrieb genommen, die Einsteighalle er-
stand nicht wieder und der Lokomotivschuppen
wurde an anderer Stelle neu aufgebaut.

17.—19. Jiinner. Die Lokomotivbilder auf den
Fahnen stellen cine der schonen Borsigschen 1B-
Schnellzugslokomotiven  mit Innenzylindern und
durchhiingendem Stehkessel sowie eine 1A1- oder
1B-Personenzugslokomotive mit  Aullenzylindern
dar, beide an die Berlin-Stettiner-E., die ja auch
die Hinterpommersche E. baute und betrieb,  ge-
liefert (s. Die Entwicklung der Lokomotive von
v. Helmholtz und Staby. Abh. 160 und 179).

7.—9. Februar. Das Aquarell kann nicht aus
dent Jahre 1845 stammen ; denn

1. waren im Jahre 1845 die Verbindungs-
strecke vom Bahnhot Oberhausen zum neuen
Augshburger Bahnhot am Rosenaubere (vel. das
Bild zum 1. September) und die Wertachbriicke
noch im Bau: eroffnet wurde die Strecke erst am
28, Mai 1846 ;

2. zeigt das Aquarell deutlich, dald neben der
Donauworther Strecke auch die Ulmer bereits im
Betrieb ist. Dies ergibt sich unmiliverstindlich aus
dem Vorhandensein zweier Signalmaste, von de-
nen der eine mit den waagrecht stehenden Fliigeln
sur ersteren, der andere in Ruhe befindliche zur
letzteren Strecke gehort. Die erste Teilstrecke der
Ulmer Bahn, Augsburg bis Dinkelscherben, wurde
aber erst am 26. September 1853 erofinet. Da die
steinerne Briicke iiber die Wertach im Jahre 1855
vollendet wurde (s. das Bild zum 15.—17. April).
so diirfte das Aquarell frithestens im Jahre 1853
und spiitestens im Jahre 1857 entstanden sein. Zur
hesseren Orientierung der Leser sei noch bemerkt,
daly der Aquarellist seinen Standpunkt auf der
westlichen oder Pferseer Seite des in einer Stei-
cgung von 1:125 liegenden Bahndammes gewiihlt
hatte. Links (vom Beschauer aus) ist also unten,
rechts oben, genau wie auf dem Stich zum 1. Sep-
tember; umgekehrt ist es bhei dem Lichthild zum
15. bis 17. April.

Aus dem Aquarell ergibt sich jedenfalls, dal}
schon um 1855 an den Bahnwiirterposten der Bayr.
St. B. Signalmaste mit beweglichen Fliigeln von
der Form und Farbe, die aus dem Stich zum 16.
his 18. September hesonders gut zu ersehen sind,
aufgestellt waren, Der letztgenannte Stich zeigt in
sehr sauberer Ausfiihrung die Bayr. Staatshahn-
lokomotive ,(assel, eine 1B mit Auldlenrahmen
und Hallschen Exzenterkurbeln, anfangs 1869 von
Maffei nach dem Muster der ,Juno“ (Die Ent-
wicklung der Lokomotive, Abb. 135) gebaut. Der
Stich ist also jlinger als das Aquarell. Beide Flii-
gel des Signalmastes in die waagrechte Stellung
gebracht, bhedeutete nach einem Vortrage des
Reichshahnamtmannes Euchar Schmitt vom 12. Ju-
ni 1931 (auch im Druck erschienen bei (3. J. Manz
in Miinchen) : freie Fahrt in der Richtung nach
Miinchen. Tm Fall der Fahrt von Miinchen wiire
aullerdem eine Signalscheibe bis iiber die Mitte des
Mastes aufzuziehen gewesen. Bei der Voriiberfahrt
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an seinem Posten hatte der Bahnwirter mit mili-
tirischem Gruly Front gegen den Zug zu machen.
Auch dies ist bei dem Stich zum 16.—18. Septem-
her genau beachtet. Das (eliinde, durch das die
vielgewundene Bahn fiihrt, ist im Bayrischen Al-
penvorland zu suchen, wahrscheinlich zwischen
Holzkirchen und Rosenheim oder in der Nithe von
Traunstein.

Wegen der Lokomotive auf dem Blatt 15.—17.
April verweise ich auf meine , Kritischen Bemer-
kungen®, Oktober 1934, S. 183. Zur Bedienung dev
Lokomotive sind auller dem Fihrer, der dicht an
der Hinterwand des Kessels steht, drei Heizer tii-
tig. Der dritte Heizer, dem die Aufgabe oblag, die
Korbe mit Torf zu fiillen und auf das (festell hin-
ten am Tender zu stellen, hatte seinen regelrech-
ten Platz im , Torfmunitionswagen® : er ist aber in
unserem Fall aus dem Torfwagen Eervoreekrochen
und hat sich auf dem Gestell auf einen gefiillten
Korh gesetzt, Der zweite Heizer hatte den vollen
Korb vom Gestell weg durch den Tender zu tragen,
an der Stelle. wo er aut dem Lichthild zu seher.
ist. in drei nebeneinanderstchende Torfschaufeln
zu fillen und dann den lecren Korh wieder auf
das Gestell zuriickzubringen, auf das der dritte
Heizer inzwischen bereits wieder einen vollen
Korb gestellt hatte. Der erste Heizer hatte die
vom zweiten Heizer gefiillten Torfschaufeln rasch
]1im(-roinund‘m' in die Feuerbiichse zu entleeren.
Bei leichten Ziigen, wozu damals die nur erste und
zweite Klasse fithrenden Schnellziige  eehirten,
wurde der zweite Heizer durclh eine kleine Schie-
nenbahn ersetzt, auf der mittels cines kleinen Roll-
wagens die leeren Schaufeln auf einmal dem Torf-
Jader zugestolBen und gefiillt von diesem wieder
cinzeln dem ersten Heizer zuriickgestoflen wurden.
Spiter, als es gelungen war, durch Herstellung
der Torfziegel auf trockenem Wege das Volumen
des Torfs auf ein Fiinftel des fritheren Volumens
bei gleichem Heizwert zu verringern, konnte man
den Torfvorrat fiir eine Fahrt aut dem hochbordi-

gen, geschlossenen Tender sclbst unterbringen und

durchwegs mit zwei Heizern auskommen, die nun
die Schaufeln gemeinsam handhabten.

11.—13. Februar. Die Lokomotive auf dem
wiirttembergischen Frachtbrief ist merkwiirdiger-
weise eine badische; die Wiirttembergische Staats-
bahn  Dbesall iiberhaupt keine Lokomotiven mit
Aullenrakmen,

18.—20. Februar. Die Steinzeichnung ist wahr-
scheinlich ein reines Scherzhild. Die Historie weif}
von einem solchen Unfall nichts zu vermelden,.
vielmehr berichtet die Augsburger Allgemeine
Zeitung in ihrer Nummer 182 vom 1. Juli 1839
wortlich folgendes: ,, Mainz, 24. Juni. (festern fand
die erste Probefahrt auf der Taunusbahn von
Hochst gegen Frankfurt, his an den Rebstocker
Hof, mit angehéingtem Wagenzuge. statt. Der Er-
folg lieB nichts zu wiinschen itbrig. Wagen, Ma-
schine und Bahn bewiihrten sich aufs vorteilhafte-
ste; das zahlreich versammelte Publikum zollte lau-
ten Beifall dem gelungenen Werk und es gab sich



nur der Wunsch kund, dald die Bahn recht bald in
Betrieb gesetzt werden mochte.” Die Lokomotive
kennzeichnet sich trotz starker Verzerrungen der
(GroBenverhédltnisse — so mall das Treibrad
Wirklichkeit nicht weniger als 1830 mm im Durch-
messer — als eine Stephensonsche Patentee im
Stile des Jahres 1837. Der Zeichner diirfte den
.Blitz“, die erste Lokomotive der Taunusbahn. vor
sich gehabt haben.

28. Februar bis 2. Miirz, In der Borsigschen
Montagehalle werden eben mehrere Lokomotiven
mit runden Stehkesseln nach Norris zusammenge-
setzt. Im Vordergrund eine schon weit vorge-
schrittene Lokomotive der Bauart ,Beuth®“. Dic
drei letzten Lokomotiven dieser Bauart lieferte
Borsig im April 1847 an die Niederschlesisch-Miir-
kische Bahn. Das Bild mul} also etwas ilter sein
als angegeben.

18.—20. Mirz. Ueber die Dienstdauer der ,.Sa-
xonia“ ‘habe ich mich in den , Kkritischen Bemer-
kungen, Mai 1934, S. 88, ausgesprochen. Bei der
Eroffnung der (Gesamtstrecke der Tieipzig—Dres-
dener Bahn am 7. April 1839 wurde jeder der drei
Festziice von zwei englischen Lokomotiven gezo-
gen, die ,.Saxonia®“ fungierte dabei nur als Reser-
vemaschine (s. ,Der Dampfwagenreisende auf der
Leipzig-Dresdener Kisenbahn®, TLeipzig 1838). lch
mochte bei dieser (felegenheit auch feststellen, dal)
die Saxonia nach MeiBBner sowohl wie nach den
Bahnberichten als B1, nicht als B. ins Leben ge-
treten ist. Die Zeichnung Abb. 62 des Werkes.
rach Meiliner, beweist dagegen nichts; denn Meil}-
ner sagt ausdriicklich, daf3 er in der Durchschnitts-
zeichnung das dritte Rad absichtlich weggelassen
habe. Richtig ist nur, da3 spitere Berichte ge-
wisse Anhaltspunkte dafiir bieten, dafy die Saxo-
nia zeitweise auch als B-Maschine lief.

11.—13. April. Das hier gebotene Lichthild
einer Gruppe von Kisenbahnern der Hessischen
Ludwigshahn auf Bahnhof Bischofsheim ist eines
der {iberraschendsten und schonsten des ganzen
Kalenders. Die hinter der Gruppe aufgefahrene
Lokomotive, an den schriig liegenden Aullenzylin-
dern. der Kreuzkopfifithrung und der Rundkuppel
als Erzeugnis der Firma Norris in Philadelphia
leicht erkennbar, hatte zur Zeit ihrer photographi-
schen Aufnahme bereits eine wechselvolle (ie-
schichte hinter sich. ITn den Jahren 1846 und 1847
lieferte Norris je zwei Stiick 2B-Lokomotiven mit
durchhingendem Stehkessel an die Kurfiirst Fried-
rich Wilhelms-Nordbahn. Sie erhielten die Namen
Papin, Hercules, Hirsch und Sababurg. Die Ma-
schinen Papin und Hercules gingen im Jahre 1859
durch Kauf an die Hessische Ludwigshahn iiber.
die sie in der Werkstitte Mainz in Satteltenderma-
schinen ahédndern lief und his zur Vollendung der
im Bau befindlichen Rheinbriicke (8. Dezember
1562) im Rheintrajektdienst verwendete. Nach der
Eroffnung der Briicke waren sie im gewohnlichen
Verschiebedienst titig; im Jahre 1869 wurden sie
verkauft. Bei der Hessischen Luudwigsbahn fiihrten
sie die Namen Landskron und Klopp ; ihre Betriehs-
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nummern bei dieser Bahn waren zuerst 23 und 24,
seit 1863 aber 51 und 52.

13.—15. Mai. Die zweite Lokomotive (, Mark®)
des Zuges ist als wohlgebildetes Exemplar der
Borsigschen Beuth-Type wiedergegeben und auch
die Vorspannmaschine (., Dortmund®) verrit dic
aleiche Veranlagung. Nun war aber die . Mark*
in Wirklichkeit eine von Borsig gelieferte Lang-

rohrkessel-Maschine  mit  waagrechten  Aulben-
zylindern und die ,.Dortmund® stammte von

Sharp, Brothers & Co., hatte also jedenfalls keine
Rundkuppel. An Maschinen der Beuth-Type be-
sald die Koln—Mindener Bahn nur vier: Coln, Ems,
Lippe und Rhein. Man sieht, dall man an derar-
tioe nichttechnische Zeichnungen mit einem ge-
wissen Milbtrauen herantreten mul.

20.—22. Mai. Als die Oberschlesische Bahn
am 22. Mai 1842 ihre erste Teilstrecke Breslau—
Ohlau erdffnete, besald sie nur drei Maschinen von
Sharp. Eine dieser Maschinen ist auf der Stein-
zeichnuneg gut wiedergegeben.

3.—D. Juni. Die Maschine des in Karlsruhe
einfahrenden Personenzuges, in dem die einst viel-
berufenen Stehwagen nicht fehlen, zeigt in ihrem
Aeulleren deutlich die Anlehnuneg an Sharpsche
Formen, aber nicht diese Formen selbst. Es han-
delt sich um die erste Licferung von Keller in
Karlsruhe an die Badische Staatshbahn; Keller
nahm sich dabei die ersten Lokomotiven der Bahn,
die von Sharp stammten, zum Muster. Man be-
achte die Zylinderhiite auf den Kopfen der Loko-
motivmannschaft, den Tenderwichter und die Hal-
tung des Schrankenwiirters.

21. Juli. Der Wagen Nr. 14 der Nirnberg—
Firther Ludwigsbahn wurde im Jahre 1839 in der
cigenen Wersstitte der (esellschaft zu Nirnbere
echaut. Er war ein sogenanntes Triolet, d. h. ein
Wagen mit allen drei Klassen, wie auch die abge-
Lildeten Fahrkarten ausweisen. Statt Klasse hiel)
es urspringlich Rang oder Abteilung, d. h. man
suchte anfangs ohne Fremdwort auszukommen,

12.—14. September. Die Lokomotive des aus
dem Bahnhot Heidelberg ausfahrenden Zuges ist
eine der Sharp-Maschinen, mit denen die Badisehe
Staatsbahn ihren Betrieh begann, nur dal) der Ein-
fachheit halber an die Stelle des gekriimmten
Aullenrahmens ein gerader gesetzt ist. Der Tender-
wiichter fehlt auch hier nicht. Die an die Eckpylo-
nen rechtwinkelig angebauten kirchenschiffihn-
lichen Hallen sind Lokomotivschuppen; sie waren
mit den Bahnhofgleisen durch Drehscheiben ver-
bunden.

22. September. Die Lokomotive vor dem ab-
fahrbereit im Potsdamer Bahnhof zu Berlin ste-
henden Zuge wird durch die zwei Dampfdome und
die dreilappigen vorderen Kesseltrager (an der
Rauchkammer) als e¢in Erzeugnis der englischen
Firma Charles Tayleur & Co. (spiter Vulean
Foundry) gekennzeichnet. Die Berlin—Potsdamer
Bahn besall vier soleche TLokomotiven. Vulean,.
Greif, Minerva und Aegon (Verballhornung von
Aegaeon), von denen aber die letztgenannte nie



in Betrieh genommen wurde. Auf dem (ileis rechts
steht vorn ein offener Personenwagen mit vier
lingsweise angeordneten Binken.

26.—28. September. Als Modell fiir die Loko-
motive hat der Kiinstler zweifellos eine der zwei
ersten Tokomotiven der Miinchen—Augshurger
Bahn, Jupiter oder Juno, beniitzt. Sie waren im
Jahre 1837 bei Robert Stephenson gebaut und i
gleichen Stile gehalten wie der oben (zum 18. bis
20. Februar) bhesprochene ,Blitz* der Taunusbahn.

30. September bis 2. Oktober. Als Lokomotive
des Scherzbildes muflte die erste Tokomotive von
Borsig, eine 2A1, die im Jahre 1841 an die Berlin-
Anhaltische Bahn ging, herhalten. Die Maschine
erscheint hier, gegen die geschichtliche Wahrheit.
als Tendermaschine.

21.—23. Oktober. Das prachtvolle Lichthild,
Bahnhof in Stuttgart, zeigt im Vordergrund eine
der durch Umbau aus ilteren 2B-Maschinen mit
durchhiingendem Stehkessel entstandenen wiirt-
tembergischen Langrohrkesselmaschinen der Bau-
art 1B, und zwar anscheinend eine mit den kleine-
ren Kuppelriddern (1380 mm).

5.—17. Dezember. Das (lemiilde von Heinrich
Heim (geb. 1850), FEroffnung der ersten Eisen-
bahn in Deutschland, ist erst einige Jahre nach
1900. wenn wir uns nicht irren, im Jahre 1906, ent-
standen. Der Maler beniitzte dabei dasi. J. 1900 ge-
schaffene iilteste Adler-Modell, dasihm ins Atelier
gehracht wurde, alsVorbild fiir die Lokomotive. Wir
alle lieben das Bild, so wie es ist und méochten es
in keinem wesentlichen Zuge anders haben. Die
scharfe Trennung zwischen (asteebern und GE-
sten kommt uns bei der dramatischen Spannung,

Kleine Nachriten

Besichtigung der Floridsdorfer Lokomotiv-
fabrik. Amtlich wird mitgeteilt: Bundesminister
Stockinger unterzog am 25. v. M. in Begleitung
des Staatssekretiirs fiir Landesverteidigung, . d.
I. Zehner, des Priisidenten Strafella und des Mini-
sterialrates Dahlen die Floridsdorfer Lokomotiv-
fabrik einer eingehenden Besichtigung.

Elektrischer Probebetrieb auf der Tauern-
bahn-Siidrampe. Die (ieneraldirektion der Oester-
reichischen Bundeshahnen teilt mit: Nach Fertig-
stellung der Bauarbeiten zur Einfithrung des elek-
trischen Betriebes auf der Tauernbahn-Siidrampe.
das ist die Strecke Mallnitz—Spittal—Millstiitter-
see, wurde am 26. d. M. das neu errichtete Unter-
werk in Mallniz in Betrieh genommen, worauf am
27. d. M. die elektrischen Leitungsanlagen unter
Spannung gesetzt worden sind.

Am selben Tage wurde mit einigen Ziigen der
elektrische Probebetrieb auf dieser Strecke aut-
genommen; es ergabh sich hiebei nicht der gering-
ste Anstand. Am 15. Mai 1. J., mit Inkrafttreten
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die iiber dem Bilde liegt, gar nicht zum BewuBtsein
und wir fragen uns nicht, wie sich die zuriickblei-
benden Herren nach der Abfahrt des Zuges ge-
genseitig wohl vorgekommen sein mogen. In Wirk-
lichkeit werden sie mit ihren Gisten gleich den
ersten Zug bestiegen und an dem nach der Ankunft
in Fiirth gemeinsam eingenommenen Friihstiick
teilgenommen haben. Die Zeitungsberichte iiber
die Feierlichkeit widersprechen unserer Annahme
in keiner Weise. Sie melden, dall am 7. Dezember
1835 zundchst ,der der Erbauung der ersten deut-
schen Eisenbahn gewidmete Denkstein® nach einer
Rede des Biirgermeisters Binder unter den Klin-
gen der Konigshymne enthiillt worden sei und daB
dann nach zehn Uhr der Dampfwagen mit den an-
gehiingten neun Personenwagen seine Fahrt naeh
Fiirth angetreten habe. Da der einfache Denk-
stein (nicht zu verwechseln mit dem erst in den
Achtzigerjahren errichteten Kunstbrunnen) am
Bahnhofseingang, also an der Ostseite des Emp-
fangsgebiiudes stand, so muf} hier auch die Tribiine
gestanden haben, auf der sich ,,die Mitglieder des
Direktoriums, der Baumeister der Ludwigs-Eisen-
bahn samt dem Baupersonale, die Herren Aktio-
nire und simtliche eingeladene hohe und verehrte
(idste” versammelt hatten. ehe sie den (fang in
das Innere des Bahnhofs antraten. Der Kiinstler
hat also, um eine gesteigerte Wirkung zu erzie-
len, zwei aufeinanderfolgende Vorginge mitein-
ander verschmolzen, was sein gutes Recht war.
Ob er dabei von einem alten noch heute in Niirn-
berg aufhewahrten Stich, der eine ganz dhnliche
Komposition aufweist, mithecinfluflt war, mag da-
hingestellt bleiben, F. Gaiser.

des diesjihrigen Sommerfahrplanes, werden simt-
liche Ziige auf dieser Strecke elektrisch betrieben
werden. Von diesem Zeitpunkt an werden somit
alle Ziige von Salzburg tiber die ganze Tauernbahn
bis Spittal-Millstitter See mit elektrischen Loko-
motiven befordert werden, wodurch die durch den
elektrischen Betrieb ermoglichten Fahrzeitverkiir-
zungen erzielt werden.

Am 14, Mai 1. Jahres wird die Aufnahme des
elektrischen Betriebes auf der Tauernbahn-Siid-
rampe im Rahmen einer bescheidenen Feier mit
kirchlicher Einweihung der Anlagen bhegangen
werden.

Kohlenbestellungen der osterr. Bundesbahnen.
Die Oesterreichischen Bundeshahnen haben fiir den
Monat Mai laufenden Jahres erhohte Kohlenbestel-
lungen bei den steirischen Braunkohlengruben ge-
macht. Wihrend im April von den Bundesbahnen
4150 Tonnen Braunkohlen bezogen wurden, ist der
Jedarf fiir den Monat Mai auf 8750 Tonnen, also
um 4600 Tonnen, angewachsen.

Druckfehlerberichtigung. Durch ein bedauer-
liches Versehen unserer Druckerei ist nach dem



richtigen Umbruch auf Seite 68, rechte Spalte,
zweite Zeile, hinterher durch Einschub einer Dop-
pelzeile des unteren Aufsatzes ein sinnstorender
Druckfehler entstanden, den unsere Druckerei zu
entschuldigen bittet. Sie wird sich bemiihen, daf
in Hinkunft derartige leider wiederholt vorgekom-
mene Fehler vermieden werden.

Belgische Lokomotiven. (Richtigstellung.)
Von Herrn Ing. J. Rihosek, Sektionschef i. R.,

werden wir darauf aufmerksam gemacht, dal} es
sich in unserem Aufsatz iiber Belgische Liokomoti-
ven um einen Irrtum handelt, wenn es darin auf
Seite 16, linke Spalte, 26. Zeile von unten, heil3t:
.Da jeder Dampfzylinder einen eigenen Aus-
puff hat usw.“ In Wirklichkeit vereinigen sich die
Ausstromleitungen beider Zylinder unterhalb des
Blasrohres und miinden dann in einen Blasrohr-
Doppelkopf mit zwei Kaminen. Jeder Dampfzylin-
der pufft also durch beide Blasrohrkopfe aus.
Wenn jeder Zylinder einen eigenen Auspuft hitte,
so wiirde die Saugwirkung gegenseitic gestort
werden.

Auszeichnung Prof. Ing. Dr. h. c. Rudolf
Doerfels der Deutschen Technischen Hochschule in
Prag. In der am 25. April 1. J. unter Vorsitz von
Priisident Sektionschef Ing. Reic¢h abgehaltenen
ordentlicken Hauptversammlung des Oesterr. In-
cenieur- und Architekten-Vereines hat dieser dem
Professor der Deutschen Technischen Hochschule
in Prag, Ing. Dr. h. ¢. und Dr. ehrenhalber Rudolf
Doerfel fiir seine grolen Verdienste um die
Entwicklung des Maschinenbaues die hochste Aus-
zeichnung. die (foldene Ehrenmiinze des Oesterr.
Ingenieur- und Architekten-Vereines verliehen.
AnschlieBend an den geschiftlichen Teil der
Hauptversammlung hielt Prof. Dr. Doerfel
einen beifiilligst aufgenommenen kurzen Vortrag
iiber die Losung maschinenbautechnischer Proble-
me aus seinem reichen Schaffensgebiete.

Zwei Verkehrsjubilden in Linz. Linz kann
heuer zwei wichtige (Gedenktage seiner Verkehrs-
geschichte feiern: die Eroffnung der Bahnlinie
Linz—Gmunden, die vor hundert Jahren stattfand.
und die Einfithrung der Dampflokomotive vor
eerade achtzig Jahren.

' Die schmalspurige (3%’ osterr. = 1106 mm)
Pahnlinie Linz—Gmunden war die Fortsetzung der
bereits 1832 eroffneten
weis bis an den Traunsee, in das Herz des Salzkam-
mergutes, Die Bahnlinie verlief vom Linzer Siid-
hahnhof entlang der Welser Reichsstrafie bis nach
Lambach und von dort zum Seebahnhof nach
GGmunden. Die Bahn Linz—Gmunden war die erste
Alpenbahn. Durch sie wurde das Salzkammergut
mit seinen Schonheiten der Welt erst erschlossen.
Damals wurden die ersten Besteigungen der Salz-
kammergutberge, vor allem des Dachsteins, durch-
gefithrt. Ischl wurde zum Weltkurort und kaiser-
lichen Sommerlager. Die Bahnlinie Linz—Gmun-
den spielte also im Fremdenverkehr eine bedeu-
tende Rolle- sie steht an der Wiege seiner Entwick-

Pferdebahn Linz—Bud-
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lung und hat schon vor hundert Jahren viel heige-
tragen, das Salzkammergut zum leicht erreichha-
ren Reiseziel zu machen.

Das zweite Verkehrsjubildum, die Einfithrung
der Dampflokomotive, reicht auf 80 Jahre zuriick.
s wurden bereits einige Jahre vorher mit kleinen
Dampflokomotiven Versuchsfahrten auf der Pfer-
debahn Linz—Budweis angestellt, allein diese Ii-
nie mit ihren zahlreichen Kriimmungen liel} keinen
Dampfbetrieb zu. Dagegen wurde auf der Bahn-
linie Linz—(imunden bereits 1855 der regelmilige
Dampfhetrieh eingefiithrt. Die Dampflokomotive
stellte das Verkehrswesen auf eine ganz neue
(irundlage. Die Dampffahrt auf der Strecke Linz
—(@Gmunden, die eine Lokomotive mit 38 Wagen
unternahm, glich einem Triumphzug. Oberdster-
reich hatte damit seine erste Dampfeisenbahn, die
als bescheidene Vorliuferin des mneuen Verkehrs
freilich nur kurzen Bestand hatte.

Da es his 18(5 keine Strafde neben dem Traun-
see gab, mulite man zu Schiff den See {ibersetzen,
wofiir ein Englinder eine Dampfschiffahrt ein-
richtete. Auf der Wiener Weltausstellung 1872
war iiberdies eine kleine schmalspurige B-Tender-
lokomotive fiir eine anschlieffende Kleinbahn Eben-
sce—Isehl ausgestellt. doch scheint sie nicht mehr
in Betrieh eekommen zu sein. da um 1875 hereits
die grolle Durchzugslinie Attnang—Steinach-Trd-
ning in Bau kam, womit auch die oberwiihnte
Bahn bis auf die Strecke Lambach—CGmunden zn
einem kleinen Schmalspurrest wurde, der 1905 zur
Vollspur umgebaut wurde.

Ein englischer Eisenbahnzug in Amerika.
Die Tondon, Midland & Schottische Kisenbahn
hatte zur Ausstellune in Chicaco einen Eisenbahn-
zug geschickt, der den Amerikancrn zeigen sollte,
wie bequem man in England reist. Wenn er auch
nicht gerade als Tuxuszug hezeichnet werden
kann, so verkorpert er doch alle Einrichtungen. die

heute zur Bequemlichkeit des Reisens mit der
Fisenbahn geschaffen sind. Der Zug besteht aus

zwel Wagen 3. Klasse. einer davon mit Seiten-
gang, einem Kiichenwagen, zwei Wagen 1. Klasse
verschiedener Bauart, je einem Schlafwagen 1. und
3. Klasse und noch einemn Wagen 1. Klasse. An der
Spitze des Zuges steht die T.okomotive  Royal
Scott“. die, im Jahre 1927 gebaut, seitdem iiber
540.000 km zuriickgelegt hat. Sie war die erste Lo-
komotive der Midland-Eisenbahn mit der Achs-
anordnung 2C; jetzt sind von dieser Bauart 70
Lokomotiven vorhanden, deren Hauptaufeahe es
ist, den Verkehr der Scknellziige London—Schott-
land zu vermitteln. Die TLokomotiven haben drei
Zylinder von 40’ Durchmesser bhei 660 mm
Kolbenhub. Der Kesseldruck hetriiet 17.6 at, dic
Zugkraft bei 85% dieses Druckes 15 t. Als Glanz-
leistung einer solchen Lokomotive gilt die aufeni-
haltslose Fahrt Tondon—Glasgow: 644 km in S
Stunden 7 Minuten.

Der hemerkenswerteste Wagen im Zuge ist
der Kiichenwagen, der vollstindig fiir elektri-
schen Betrieb eingerichtet ist. Der Strom wird
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durch zwei Generatoren geliefert, die von einem erofe Verluste entstehen. Der groBte Schaden ist

Zweitakt-Schwerolmotor angetrichen werden.

Ein Dampfer der Kanadischen Pazifik-Eisen-
bahn hat den Zug nach Amerika gebracht. Die oan-
ze Sendung woe 395 t, Laufwerk usw. 77 t: dazu
kam der Tender mit 28 t. Zum Verladen dieser
schweren Stiicke diente ein 150 t-Schwimmkran.
Die Wagen standen auf Schienen, die zu diesem
Zweek auf dem Deck angebracht waren. Um sie
vor Wetterschiiden zu schiitzen, hatten sie einen
Wachsiiberzug erhalten.

Auf der Fahrt von Montreal bis Chicago ist

der Zug von etwa 200.000 Personen hesichtigt
worden. Am grioliten war der Andrang in  New
York, wo die Zahl der Besucher auf den bheiden

Pahnhéfen der New York Central- und der Penn-
sylvania-Eisenbakn je rund 42.000 bhetrug. In eini-
gen grolieren Stidten hielt der Zug einen canzen
oder einen halben Tag, in anderen fuhr er nur mit
verminderter (feschwindigkeit durch. Bei fast je-
dem Aufentkalt kam es vor. dal ein grolier Teil
der Schaulustigen vergeblich versuchte. den Zug
zu besichtigen, weil seine Abfahrzeit herankam. ehe
alle zur Besichtigung zugelassen werden konnten,
Als der Zug durch den Bahnhof Huntingdon fuhr.
standen 400 Menschen auf dem Bahnsteig. obeleich
es 2 Uhr nachts war. — Fiihrer und Heizer des
Zuges, die ihn aus England nach Amerika hegleitet
haben, sind von der (fewerkschaft der amerikani-
schen Lokomotiviiihrer zu Ehrenmiteliedern er-
nannt worden.

Bau einer neuen Adriabahn in Jugoslawieil,

Die sogenannte Likahahn Zagreb (Agram)—
Split (Spalato) in Jugoslawien, die im Jahre 1925
nach Ueberwindung sehr erofier technischer und
finanzielelr Schwieriekeiten ferticeestellt worden
ist, hat nicht die Erw artungen erfillt, diec man an
sie kniipfte. Die Bahn wird nimlich gebrauchsun-
fahig, sobald im Karste der Lika grolbere Schnee-
fille eintreten. Im Jahre 1929 waren ‘die Schnee-
massen von der hier iiberaus starken Bora. dem
Fallwind, der von den Hohen der Balkangebirge
mit ungeheurer Wucht zur Adria hinunterstiirzt,
s¢ angehduft worden, daly der Verkehr fiir 79 Ta-
ge unterbrochen war, Fast alljiahrlich machen sich
fiir einige Tage solche V erkehrsstorungen hemerk-
har, die wegen des Mangels einer anderen Risen-
bahnverbindung der Hafenstadt Split - mit  dem
Hinterland besonders unangenehm gind. Eine Be-
seitigung der Schneemassen ist oft nickt moglich,
weil unter dem Einflull des eisicen Windes der
Schnee zu Eisklumpen erstarrt, den weder Schnee-
pflige noch Schaufeln heseiticen konnen. Fast
wihrend des ganzen Winters sind auf der Strecke
tiber tausend Arbeiter bese :hiiftigt, die oft tage-
lang an der Siiuberung eines kleinen Abschnittes

arbeiten. den dann die Bora in einer ‘halben
Stunde wieder zuschiittet. Die Bahnvery raltung
aber mul3 in ihre T ransporte, die steckengeblie-

ben sind, zuriickschaffen, in einen Hafen bringen,
hier auf Schiffe verladen, wodurch natiirlich sehr

aber die Moglichkeit, dal3 der Verkehr in jedem
Augenblick unterbrochen werden kann.

Deshalb hat man sich zum Bau einer neuen
linie entschlossen, die durch das Unatal fiihren
wird. Eigentlich handelt es sich nur um die Her-
stellung eines Verbindungsstiickes zwischen Bihac
und Knin. Die neue Verbindung benutzt dann von
Zagreb aus die Strecke nach Beograd bis Sunja.
wo bereits eine Bahn nach Bosanski Novi und von
kier aus dem Unatale folgend bis Bihae abzweigt.
Soweit braucht die Strecke nur fiir den aufzuneh-
menden Schnellzugsverkehr hergerichtet zu wer-
den. Der Neubau der Strecke von Bihac nach Knin
bietet keine groBen Schwierigkeiten. Von Knin aus
benutzt die Bahn die Strecke der jetzt schon ste-
henden Likabahn bis Split.

Die neue Linie wird den Vorteil haben, gegen
die Winterstiirme geschiitzt und aullerdem um
190 km kiirzer zu sein als die Likabahn. Dies wird
besonders auch der (etreideausfuhr aus der Woj-
wodina zugute kommen, die sich jetzt zum grolien
Teil iiber das Schwarze Meer abwickelt und auf
den Transit durch Rumiinien angewiesen ist. Die
Likabahn bleibt als Saisonbahn, besonders fiir den
Touristenverkehr nach dem mittleren Dalmatien
erhalten.

Oesterreich als Rohstofflieferant. 'Die Roli-
stoffausfuhr Oestererichs betrug im ersten Jahres-
viertel 1935 4,864.716 Mecterzentner im Werte von
094 Millionen Schilling gegen 4,218.302 Meter-
zentner, beziehungsweise 51,6 Mililonen Schilling
in gleicher Vorjahrszeit. Die groBten Ausfuhrpo-
sten waren mengenmilig:  Erze 262.538 Meter-
zentner (100.567 Meterzentner), andere minerali-
sche Stoffe 617.970 Meterzentner (596.062 Meter-
zentner), Magnesit 264.157 Meterzentner (167.159
Meterzentner), Rob- und Alteisen 42.263 Meter-
zentner (48.866 Meterzentner), Roh- und Altmetal-
le 25.179 Meterzentuner (12.349 Meterzentner). Die
Holzausfuhr Dhetrug 2,97 Millionen Meterzentner
cegen 2,65 Millionen Meterzentner in der Vor-
Jahrszeit, Im Mérz 1935 allein betrug die Rohstoff-
ausfuhr 2,179.493 Meterzentner im Werte von 24.4
Millionen Schilling (gegen 1,660.163 Meterzentner,
beziehungsweise 20,9 Millionen Schilling im Mérz
1934), wobei die Mehrausfuhr hauptsichlich auf
Holz und Erze entfiel.

Die ostererichische Kohlenwirtschaft im Mirz.
Nach den Ermittlungen des Bundesministeriums
ftir Handel und Verkehr Lat Oesterreich im Mirz
1935 an mineralischen Brennstoffen aus dem In-
land und 189.874 Tonnen aus dem Ausland hezo-
gen. Von dem (fesamthezug entfallen auf Stein-
kohle 179.154 Tonnen, hievon 20.718 Tonnen aus
dem Inland und 158.436 Tonnen aus dem Ausland,
auf Braunkohle 212.843 Tonnen, hievon 202.257
Tonnen aus dem Inland und 10.586 aus dem Aus-
land, und auf auslindischen Koks 20.852 Tonnen.



An der Einfuhr von Steinkohle waren beteiligt :
Polnisch-Oberschlesien mit 47.699 Tonnen, die
Tschechoslowakische Republik mit 78.524, das
Ruhrgehiet mit 15.616, das Dombrowaer Revier
mit 8104, Deutsch-Oberschlesien mit 5053, das
Saargebiet mit 1485 und das iibrige Ausland mit
1955 Tonnen. Die Kokseinfuhr betrug aus der
Tschechoslowakischen Republik 12.954. aus dem
Ruhrgebiet 2925, aus Polnisch-Oberschlesien 2407.
aus Deutsch-Oberschlesien 2248 und aus dem iibri-
gen Ausland 318 Tonnen. Auf die einzelnen Wirt-
schaftszweige entfielen folgende Bezugsmengen :
Verkehrsanstalten 65.537 Tonnen (49.641 Tonnen
Steinkohle, 15.847 Tonnen Braunkohle, 49 Tonnen
Koks), Gas-, Wasser- und Elektrizitiitswerke
57.853 Tonnen (53.780 Steinkohle, 3981 Braunkoi-
le. 92 Koks), Hausbrand 79.979 Tonnen (33.853
Steinkohle, 38.848 Braunkohle, 7278 Koks), Indu-
strie 209.480 Tonnen (41.880 Steinkohle, 154.167
Braunkohle, 13.433 Koks).

Fahrzeugbestand der Schwedischen St.-B. Dio
Linge des Bahnnetzes betrug 7168 km.

Die Werkstiitten Bollniis und Orebro wurden
modernisiert und erweitert. In Falkoping ist mit
dem Bau eines neuen Bahnhofsgebiudes hegonnen
worden.

In dem Bau der Inlandshahn wurde weiterge-
arbeitet. . Auf dem Abschnitt Arvidsjaur-Moskosel
sind die Trassierungsarbeiten fertiggestellt, auf
den Abschnitten Moskosel—Arpatsjokk und Jokk-
mokk—Tarajaur fortgesetzt worden.

Der elektrische Betrieh konnte auf folgenden
Strecken aufgenommen werden: Hallsherg—Mjol-
by (12. Jénner), Mjolby—Niissjo (2. April), Mal-
mo—Eslov und Malmo—Lomma (4. April), Niiss-
Jjo—Alvesta (23. Juli), Eslov—Hiissleholm (2. Sep-
tember). Alvesta—Hissleholm (1. Oktober) und
Malm6—Trilleborg F (4. Dezember).

Der Lokomotiv- und Wagenpark hat im Be-
richtsjahr wesentliche Verdinderungen erfahren.
Der Abgang des eigenen Materidls auf Grund der
im Jahre vorgenommenen Ausmusterungen von
Dampflokomotiven und (iiterwagen tritt nicht so
stark in Erscheinung, da auf der anderen Seite
durch Verstaatlichung der Ostkiistenbahn und der
Linie Uppsala—Givle auch ein Zuwachs zu ver-
zeichnen ist. So ist die Anzahl der Dampflokomoti-
ven trotz umfangreicher Ausmusterungen (37) ge-
stiegen (Anzahl) :

Dampf- Elektr. Triebwagen Klein-

lokomo- Lokomo- u. Schienen- loko-

tiven tiven omnibusse motiven
Anfang 1933 819 174 14 33
Ende 1933 826 232 17 47

Von den verstaatlichten Privathahnen wur-
den u. a. 44 Dampflokomotiven und 110 Personen-
wagen iihernommen. An Giiterwagen wurden 1424

©

ausgemustert. Die (Gesamttragfahigkeit des (iiter-
wagenparkes verminderte sich von 279.119 t auf
278.381 t.

Patentbericht

vom Patentanwalt Ine. W, Kornfeld,
Wien, VII.. Stifteasse 6.

Miteeteilt

Erteiluneen,

Oesterreich,

Anordnung zur Kiihlung von elektrischen Ap-
paraten, insbesondere Transformatoren, welcke
unterhalb des Fahrgestelles eines Flugzeuges un-
tergebracht sind. Die den Apparaten henachbarten
Riider sind derart als Ventilatoren wirksam, dal}
von ihnen bei der Fahrt ein Luftstrom iiber die
Kiihlfliichen der Apparate hervorgerufen wird.

Pat. Nr. 609.324. |
(resellschaft in Berlin.

Allgemeine Elektrieitats-

Blendschutz fiir Lokomotivfeuertiiren, heste-
hend aus einem am feststehenden Teil des Feuer-
tirgeschrinks angebrachten Schutzschild. Der
Schutzschild ist zweiteilie und der eine heweglich
angeordnete Teil ist mit der Tiir gekuppelt, so dai
er beim Oeffnen der Tiir, den Schild vergréfernd.
hervortritt, hei veschlossener Tiir dagecen  sich
zurlick an das Feuertiirgeschrink dicht anleot.

Pat. Nr. 609.189. / Heinrich Bischoft in Bebra,
Bez. Kassel.

Einrichtung zur selbsttitigen Einsteuerung
von Oberluft in Feuerungsanlagen, insbesondere
von Lokomotiven, die hei einer Steigerune des Un-
terdruckes und bheim Auftreten von Ueberdruck
im Feuerraum die Oberluftzufuhr ahsperrt. Eine
in der Feuertiir angebrachte LufteinlaB6ffnung ist
durch eine gewichtshelastete schwenkbare Doppei-
klappe abgedeckt. die aus zwei heiderseits der
Feuertiir angeordneten, schrie zueinander gestell-
ten und an ihren oberen Enden miteinander ver-
bundenen Einzelklappen besteht, so dal} die ecine
Klappe bei einer Erhohung des Unterdruckes und
die andere beim Auftreten von Ueherdruck im

‘Feuerraum sich gegen die Feuertiir leot.

Pat. Nr. 609.337. /| Mineralochemie A. (1. fiir
metallurgische und chemische Produkte in Wien.

Schaltanordnung, insbesondere fiir Wechsel-
stromlokomotiven, hei welcher eine Ueberschalt-
drosselspule mit einer von dem Haupttransforma-
tor gespeisten Zusatzwicklung voreeschen und in
den Hauptstromkreis die Niederspannuneswick-
lung eines Zusatztransformators geschaltet ist. Die
Oberspannungswicklungen der Ueberschaltdrossel-
spule und des Zusatztransformators sind unahhiin-
gig voneinander mit ihren Enden auf die Anzapf-



punkte des Haupttransformators schaltbar, und
so kann ein Drittel der Stufenspannung den Moto-
ren wahlweise ab- oder zugesetzt werden,

Pat. Nr. 608283, / Allgemeine Elektricitits-
(iesellsehaft in Berlin,

Siede- oder Rauchrohre fiir Lokomotiv- oder
Rohrenkessel mit Bunden, die. wenn die Enden der
Rohre an der Aullenseite der Rohrwand umgebor-
delt sind, an der Innenfliche der Rohrwand an
liegen. as Neue gemily der Erfindung besteht da-
rin, dafl die Anlagefliche des Bundes der Rohre
nit einer oder mehreren herumlaufenden schnei-
denartigen Kanten verschen sind, die beim Anpres-
sen der Anlagefliche an die Rohrwand in diese
eindringen und eine vollkommene Abdichtung he-
wirken.

Pat. Nr. 141.363. / Ing. Franz Gutmann und
Viktor Schubert in Wien.

Deutschland.

Lagerung fiir die Treib- und Kuppelstanger
von Lokomotiven mit mechreren gekuppelten Ach-
sen. Auf jedem Kuppelzapten sind Wilzlager mit
je einer einzigen duleren Lagerschale angeordnet
und die Stangenkopfe der Treib- und Kuppelstan-
ecen sind mit Gleitlagern auf der Aullenseite der
dulberen Lagerschale eelagert.

Pat. Nr. 609.413. /| The Timken Bearing (om-
pany in Canton, Ohio, U. S. A.

Dampfkessel, insbesondere fiir Lokomotiven
und Triebwagen, hestehend aus einem Strahlungs
teil und einem  diesem nachgeschalteten Beriih-
rungsteil. Der Beriihrungsteil hesteht aus mehre-
ren im Speisewasserflull hintereinandergeschalte-
ten Grupepn von Wasserrohren mit an deren un-
teren Enden angeschlossenen  Schlammsammlern
und in der Ausdampftrommel ist c¢ine Schlamm-

rinne angeordnet. der das aus dem Berithrungs-
teil kommende Speisewasser vor Weiterleitung
nach dem Strahlungsteil des Kessel zugefiithrt

wird.
Pat. Nr. 595.090. /| Maschinenfabrik EBlingen
a. N.

Brennkraftmaschinenanlage znum Betrieb von
Fahrzeugen, insbesondere Eisenbahntriebwagen,
mit langeestreckt gestalteten Verbrennungskam-
mern gleichbleithenden Rauminhaltes, vorzugsweise
Verpuffungskammern, zur Erzeugung gespannter
Giase. Die mit langgestreckter Form gebauten Ag-
eregate der Anlage, vor allem die Verbrennungs-
kammern, sind aufrecht stehend. achsparallel zu-
cinander und symmetrisch zur Fahrzeuglingsmit-
telachse angeordnet.

Pat. Nr. 610.565. /
warth in Disseldorf.

Dr.-Ing. e. h. Hans Holz-

Einzelachsantrieb fiir elektrische Lokomotiven
mit mehreren Motoren fiir jede Antriebsachse. Auf
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jeder angetriebenen Achse sind zwei verschiedene
Motoren vorgesehen, von denen der eine ein Ein-
paaseninduktionsmotor, zweckmillig von der Bau-
art Krupp, und der andere ein gewohnlicher Dreh-
stromasynchronmotor ist, wobei die Anordnung so
wetroffen ist, dald die beiden Motoren entweder in
Kaskadenschaltung oder Parallelschaltung schalt-
bar sind oder dafl der Antrieb durch den Kinpha-
senmotor allein erfolgt, wihrend der Drehstrom- -
motor leer mitliuft, oder dald schlielich der An-
trieb durch den Drehstrommotor allein erfolgt,
wobel der Einphasenmotor mechanisch leer lduft
und den vom Netz gelieferten Einphasenstrom ais
Phasenspalter in Drehform umformt und den
Drehstrommotor speist.

Pat. Nr. 609.939. | Fried. Krupp Akt.-Ges. in

[issen. 2\

Bilicherschau

La direttissima Bologna-Firenze. Sonderheft der
., Lia Tecnica Professionale, vom Juli 1934, Verlag
in Florenz, bei der Eisenbahn-Direktion, Via
Prine Margherita.

Aus unseren Schilderungen iiber die Probe-
fahrten der italienischen Berglokomotiven tiber die
klassische Bergstrecke Pistoja—Pracchia. der Ap-
peninnen, ist die dortige schwierige Zugforderung
auf der eingleisigcen Strecke allen Lesern wohl be-
kannt; auf ihr werden alle neueren italienischen
Lokomotiven sorgfiltig erprobt und die Ergebnis-
se der wissenschaftlichen Fachwelt in groBziigiger
Aufmachung unterbreitet. Es war naheliegend,
diese Strecke durch einen langen Tunnel zu ver-
kiirzen, doch brauchte ein (iesetz vom Jahre 1908
mehr als 25 Jahre zur Durchfithrung, da der Welt-
krieg und seine Folgen die Ausfiihrung verzoger-
ten. Die neue zweigleisige Linie hat die halbe Stei-
gung von 12 Promille mit 600 m kleinsten Bogen,
sonst zumeist 800 m, der 18.510 m lange Tunnel er-
hielt ein Ausweichgeleise, Withrend auf der alten
Bergstrecke die Hochstgeschwindigkeit 40 km er-
reichte, auf 25 Promille Steigung. wird nun mit
100 km auf 12 Promille g¢efahren, mit Gleich-
stromlokomotiven fiir 3000 Volt, 140 km Hochst-
geschwindigkeit (2050 mm-Riéder!), grofite Bela-
stung der 2C2-Type 500 t, bei 3000 PS Leistung.
die Bo + Bo-Type Reihe 626 nimmt 675 t bei (tiiter-
ziigen, eine 3. Type 2Bo + Bo2 hat 4000 PS Leistung
und nimmt 650 t bei Schnellziigen. Der italieni-
sche Spezialdrehstrom scheint damit  fiir neue
Netze erledigt. Statt 34 Lokomotiven bendtie man
nur mehr 14 Stiick. Die zahlreichen Bilder und
Landkarten geben ein anschauliches Bild dieser
eisenbahntechnischen Grof3itat, dessen sich das
nieue Italien rithmen darf. Es wird dieses Heft da-
her vieles Interesse finden.

—_———
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BOZIC GUTERZUGS-BREMSEN

Normaler 120achsiger
Giiterzug der tschl.
Staatsbahnen, ge-
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199/40-
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HABEN WIR DIE JAHRGANGE:

1911, 1912 1913, 1914, 1915, 1916, 1917,
1918, 1919, 1920, 1921, 1923, 1924, 1925,
1926, 1927 1928, 1929, 1930, 1981, 1932
und 1933, sowie die Jahrginge 1911,
1913, 1916, 1918 und 1920 schon in
Halbleinen gebunden zum Preise
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2D2-Schnellzugstenderlokomotive

Reihe 4640

der C. S. D., entworfen und gebaut von der
Ceskomoravska-Kolben-Danek A. G.

Mit 5 Abbildungen.

Die Lokomotive soll schwere Schnellziige auf
steigungsreichen Strecken befordern; ihr Achsen-
druck darf dabei 14,5 t pro Achse mnicht {iber-
schreiten.

Als Grundlage fiir das Projekt wurde die he-
wihrte 1D2-Gebirgslokomotive Reihe 4560%) ver-
wendet (Abb. 2). Da der Schienendruck dieser Lo-
komotivreihe fast 16 t pro Achse erreickt, wurde
die neue Lokomotivtype als eine 2D2-Tenderloko-
motive mit je einem zweiachsigen Drehgestell vorn
und hinten und vier gekuppelten Achsen ange-
ordnet (Abb. 3—4). Der Kessel, die Dampfmaschi-
ne und die Triebriader wurden, soweit es moglich
war, mit kleinen Aenderungen von der Lokomotiv-
reihe 4560 heniitzt.

Beide Drehgestelle sind seitlich verschiebbar
um + 65 mm und haben eine Riickstellvorrichtung
durch Blattfedern. Beide sind vollkommen gleich
und unterscheiden sick nur durch die Bremseinrich-
tung, die nur am hinteren Drehgestell angeordnet
ist. Alle vier gekuppelten Achsen sind im Rahmen
festgelagert, beide inneren haben wm 15 mw
schwiicher gedrehte Spurkrinze, Mit dieser Anord-
nung geht die Lokomotive anstandslos und glatt
durch Kriimmungen mit einem Halbmesser von
125 m auf Rillenschienen gefahren. Auf geraden
Strecken hat die Lokomotive dank ihrer grollen
gefithrten Linge einen sekr ruhigen GGang. Bei der
technisch-polizeilichen Fahrt ist eine (Geschwindig-
keit von 115 km/Std. erreicht worden. Der Einlauf
in die Kriimmungen ist sehr weich.

*) Siehe ,Die Lokomotive®, Jg. 1929. Seite 97, mit
2 Abb. Die Grundtype 1D vom Jahre 1929, friither als R i-
he 445 bezeichnet, ist in Abb. 1 dargestellt, die zehnte Lo-
komotive der Erstlieferung war die F.-Nr. 1000; sie hatte
vierachsigen Drehgestelltender, die iibrigen zumeist drei-
achsige Tender, wie Abb. 1.

Der Kessel ist normal, mit einer kupfernen
Feuerbiichse und kupfernen Stehbolzen ausgestat-
tet und ist bis auf die Rauchkammer mit dem Kes-
sel der Lokomotivrethe 4560 identisch. Er hat eine
verdampfende Heizfliche von 217 m2 und eine
Rostfliche von 4.4 m2 und ist fur einen Ueber-
druck von 13 atm gebaut. Bei einer Hokenlage von
3200 mm iber Schienenoberkante besteht  der
Langkessel von 5250 mm freier Rohrlinge aus hlof}
zwel Schiissen, von denen der hintere einen lichten
Durchmesser von 1718 mm bei 16 mm Blechstirke
hat. Die Rauchkammer ist durch einen Flacheisen-
ring auf den Verschalungsdurchmesser vergrofiert.
Die beiden Rohrwiinde sind je 28 mm stark.

Die Kesselspeisung erfolgt rechts durch einen
nichtsaugenden Friedmann-Injektor Klasse BZ
Nr. 10, links durch einen Friedmannschen Ab-
dampfinjektor Klasse LI X-10. Die beiden Sicher-
heitsventile Pop-Coale 3% sitzen auf einem Stahl-
oulluntersatz am hinteren Kesselschusse. Die ge-
samte Armatur ist ganz normal und gleich jener
der Liokomotive Reihe 4560.

Am vorderen Kesselschuly ist der Dampfdom,
der einen Ventilregler enthilt. Dieser wird durch
einen seitlichen Zug aullerhalb des Kessels beti-
tigt. Der Rauchrohreniiberhitzer Bauart Schmidt

Jbesteht aus 112 Rauchrohren mit 70/76 mm Durch-

Die
74 Siederohre haben eine Rohrweite von 46/51 mm.
Das Verhiltnis der Heizfliiche zur Rostfliche ist
1:49.58.

Der gerdumige Aschkasten hat vorne zwei
Luftklappen, im Boden eine Klappe zum Entlee-
ren, die mit Schraubenspindel und Handrad vom
Fiihrerkaus aus bewegt wird.

messer und Elementen von 19/24 mm Weite.

Die 28 mm starken Rahmenplatten laufen in
1170 mm lichter Weite durch. Bei groBer Hohe sind
sie durch horizontale und vertikale Querbleche so-



wie durch kriftige Stahlgullstiicke gut versteift.
Die Tragfedern der gekuppelten Achsen liegen un-
terhalb der Achslager und sind untereinander
durch Ausegleichhebel verbunden. Die Drehgestelle
haben jederseits je eine gemeinsame lange Trag-
feder, die durch einen, aus Spezialstahl gegossenen
Schwanenhalstriger aut  die Achslager gestiitzt
sind.
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Schieberkammer ist ein durch Handzug betiitigter
Druckausgleichshahn angeordnet.

Die Schmierung der Kolben und Schieber er-
folgt durch eine Schmierpresse Bauart Friedmann,
Klasse LD, mit 8 Auslissen und 2 Oelzerstiubern.
Die Kolbenstangen-Stopfhiichsen sind direkt von
der  Schmierpresse  geschmiert. Eine zweite
Schmierpresse Bauart Friedmann, Klasse F'SA, mit

AbDh. 1.

Maschine:

Zylinderdurchmesser 600 mm
Kolbenhub 720 mm
Laufriader (50 mm Reifen) 994 mm
Treibrader (50 mm Reifen) 1574 mum
Laufradstand 2750 mnt
(fekuppelter Radstand 6120 mm
(Ganzer Radstand 8870 mm
Fester Radstand 4000 mm
Kolbenschieber-Durchmesser 280 mm
['reibstangenlange 2040 mm
Seitenspiel der Laufachse 65 mm
Seitenspiel der Hinterachse 25 mm
Spurkranz der Treibachse schmiler 14 mm
Kesselinittel iiber Schienenoberkante 3150 mm
(roBter Kesseldurchmesser 1718 mm
Lickte Rohrlinge 5250 mm
Dampfdruck 13 atii
30 Rauchrohre, Durchmesser 125/133 mm
161 Feuerrohre Durchmesser 46/51 mm
Wasserberuhrte Boxheizfliche 14,43 gm
‘Wasserberithrte Rohrheizfliche 201.22 gnu
Wasserberiihrte Verdampfungsheizfl. 21522 qm
Feuerberiihrte Ueberhitzer-Heizfliche 55,65 qm
Aeuldere Gesamtheizflache 271.30 qm
Rostfliche 44 9m

Die beiden Dampfzylinder von 600 mm Durch-
messer und 720 mm Hub liegen unter der Rauch-
kammer und sind vollkommen gleich; sie treiben
die vierte Achse an. Die Triebrider haben einen
Durchmesser im Laufkreis von 1624 mm, die Lauf-
rider 830 mm bei je 75 mm Reifenstirke.

Die Heusingersteuerung hat natiirlich innere
Einstromung. Die Kolbenschieber von 280 mm
jDurchmesser sind reichlich bemessen. An jeder

1D-Heildampf-Schnellzugslokomotive Reihe 4551 (frither 4451), der (. S. D..
ochaut 1924 von der 1. Bohm.-Mihr., Maschinenfabrik in Prag-lLiehen.

Leergewicht 69,08 t
Dienstgewicht 76,69 t
Treibgewicht 62,28 1t
Schienendruck der 1. Achse 14,41 t
Schienendruck der 2. Achse 15,68 t
Schienendruck der 3. Achse 15,51 ¢t
Schienendruck der 4. Achse 15,68 t
Schienendruck der 5. Achse 15,53 t
Girofite Linge 12258 min
(irof3te Breite 3100 mm
(irof3te Hohe 4625 mm
Girobte Zugkraft 0.8.p 17 t
(irolite zul. Geschwindigkeit frither 70 km
(irolite zul. (leschwindigkeit jetzt 80 km

Tender, Rethe 8480,

Rader (50 mm Reifen) 995 mm

Radstand 3650 mm

Wasser 17.7 ¢bm

Kohle 10,5 ebn

Lieergewicht 18,7 t

Dienstgewicht 43,7 t
.o komot ive:

Radstand 15485 mm

19284 mm
120,59 t

Liange iiber Puffer
Dienstgewicht

7 doppelten Ausliufen besorgt das Schmieren der
Achslager, Beide Pressen sind auf der rechten Lc-
komotivseite Linter dem Dampfzylinder angeord-
net und werden durch eine verstellbare Hebeliiber-
setzung von der rechten Kulisse angetrieben. Die
Kulissen sind in Nadellagern gelagert und mit
Staufferschmierbiichsen versehen.

Der Wasservorrat von 12 m3 ist in 4 Wasser-
kiisten verteilt, die durch weite Verbindungsrohre

L



Abb. 2. 1D2-Heifldampf-Tenderlokomotive Reihe 4560 der G. S. D.
gebaut 1928 von der Cesko-Moravska Kolben A. (. in Prag.

Zylinderdurchmesser

Kolbenhub

Laufraddurchmesser, neu
Treibraddurchmesser, neu
Treibraddurchmesser (50 mm Riider)
Schieberdurchmesser
Treibstangenlinge

Laufradstand

(Gekuppelter Radstand
Schleppgestell-Radstand

Fester Radstand

Ganzer Radstand

Kesselmittel iiber Schienenoherkante
Innerer Kesseldurchmesser

74 Feuerrohre, Durchmesser

112 Rauchrohe, Durchmesser

Lichte Rohrlinge

‘Wasserberiihrte Boxheizfliche
Wasserberithrte Rohrheizfliche

Wasserberiihrte Verdampfungs-Heizf].

Feuerberithrte Ueberhitzerheizfliche

600
720
1044
1624
1574
280
3250
2750
5160
2000
3440
11560
3200
1718
46/51
70/76
5250
14.48
202,62

mm
mm
mn
min
mn
mm
mm
mm
mm
mm
mm
mm
mm
mm
mm
mm
mm
qm

qm

21710 gm

82,75

qm

Aeullere Gesamtheizfliche
Rostfliache

Dampfdruck

Leergewicht

Dienstgewicht
Treibgewicht

Wasservorrat

Kohlenvorrat
Schienendruck der 1. Achse
Schienendruck der 2. Achse
Schienendruck der 3. Achse
Schienendruck der 4. Achse
Schienendruck der 5. Achse
Schienendruck der 6. Achse
Schienendruck der 7. Achse
Grofite Liange

Grofite Breite

Grofite Hoke

GroBite Zugkraft 0.8 p
(GroBte zul. Geschwindigkeit

299,85 qm

44
13
82,56
109,30
60,50
15,00
7.4
14,86
15,91
15,93
15,93
15,93
15,37
15,37
14905
3100
4620
17
80

Abb. 3. 2D2-HeiBdampf-Schnellzugs-Tenderlokomotive Reihe 4640 der ¢. S. D.,

gebaut von der Cesko-Moravska-Kolben-Danek A.
Erste {iieferung mit Kleinrohr-Ueberhitzer Patent Schmidt.

G. in Praha,

qm
atii
t
t
1
t

c¢hm

e e T S QU G Gy

mim
mm
mm

km



uny{

war
W
wu

PR

100 —

1 0F¢l ASYOY [ 9P IPMIPUAUAIYDS  ww 91 /0L ayodyoury ZI1
06 JONSIPUIMYDSIL) [NZ I)FOLL) 1 0LLG JOIMATQIAL], W [G/9F JI9SSATUYDIN(] DIYOLIdND ] FL
L1 d g'0 Jyeaanyg 91¢ely) 3 OL'ELL JYOIMIBISUIL([ W (GTG a3ueIyoYy 93yaI]
029F QYO 93JOIY) } 10°88 JYATMIBI99T]  aw QILT UJULY J9SSOWDINP[ISSAY J9I9UU]
001€ 9L OIYOIL) (D ), JRIIOAUS[YON] WU (JOZE 9JUBIIOUIUAIYDS Lo(N [9}JIW[ISSIF
ogeet 98UR] 9}gOdy) D | JRIIOAZISSE \\ W ()9CZ[ ) purispey I10zuvy)
I ISYIY 'R Lop YONIPUWOUIIYIS  NI® €] yonapjdwe(y  ww 9]¢ 1891 ‘purispey 1ojpddneg
e¥L ASYIY "L 19D Apuapusualyay  wh gy = 0681 X 9LET IYIR[IISOY | HIWT DOCE puelspey-[[23893y1(]
CFT OSYIY g 19D YOWIPUIUAIYIS  wb ¢g66a IYOR[JZIDIWRSIY) dolay W F1E] (uajey ww ()G) JIPRIGIAL],
0G¥1 ASYIY "G JIp Yondpuouolys§  wb ¢1'E8 QUIR[JZIIYIIZIYAI(D[] IJIYNID(IOND ] W (LY (uayey ww ()G) JIOPRIFNEIY
0C'¥1 OSYOY P TP {ONIPWOURIYIR b 1 L[E  C[JZH-SSunydiip o A ORIYILII(IISSR AL W ()RE J9SSAWDINPIDAYOY
01 ISYIY "¢ MIP ondpuawolyoy wb g9'20% OUIB[IZIOYIYOY OFIYILIO(IISSB A W (gL quyuaqosf
¢'el ASYIY ‘% 9P Youapuauwalysy  wb gHF| QUIR[JZIDYXOE IPIYMID(IISSR A\ WU ()9 19SS DINPIIPUITAZ
IPIUYIS 1UIJR Y L9Z YA [} - IYOIUID[Y UL SUNLIJIT| IS
VYA UL Y)Y YUB(FUIQOM-BYSARIO-0YS9) Lop U0A Jneqad “( 'S ) 9P 0F9F oYy OAT}0 OO pud J-sanzjouysg-jduepyoH-ade '+ qqV
i
o g i z
3/ b -t
s (N iy ] : 3
© é, M i _ T w, 34 > o
Ll W ] 8 1 e G HWA_ :
% ! e 1 N = {1 e 1 X
+ < el - ) FE ;
0gESH
[FA: 1% 09624 asel
L | e 09ls 0 1 ‘
Tnf T oof (&8 009 7 078 00+ 004V 005} oty T oziv i [141] 0051 [ LI lo?.w.. 0i8 |
- w‘.‘{ \ ,, g 4, | ..‘ru N
=tz N __W_, T ¥ @
T RIFC G| N i 5
> ERENO A IRE 0 PN e o
Rog 0] po 3 W !
i wo?ﬂ/ .ALL A s N — LB —— / J.T{F A g
pﬁﬁ Toois N - & 1 E I 1
o |
. . (- \ | " i -
B SN - .V E 2 Ly — - S
| L4 W i 05325 3 = i
AL . _ i 18 P | ;
- [ P | Iy g =g = oy PN e
, Q = D~/ £3
S |5
{z0v 9887 991€




—_ 101 ==

kommunizieren. Zwei Kiisten sind beiderseits des
Kessel und ciner unter dem Kohlenbunker hinter
dem Fiihrerhaus angeordnet. Die Seitenkiisten rei-
chen riickwérts nur bis zum Stehkessel, so dald die
Stehbolzen frei sind. Der Kohlenbunker von 7 m2
I'assungsraum ist zwischen den beiden lLinteren
I'tihrerhaustfenstern auf 3832 mm Hohe emporge-
Zzogen.

Zwei  senkrechte Bremszylinder von je 13%
Purchmesser wirken durch ein Ausgleicheestinee

tige Energie flir die Beleuehtung liefert. Die Sig-
nallaternen sind Normalausfithrungen der ¢. S. D,
mit Petroleum-Nothrenner. Im Fihrerhause sind
die iiblichen Beleuchtungskorper zur Armaturen-
beleuchtung. Vorne, oberhalbeder Steuerung, sind
drehbare Lampen, je eine auf jeder Lokomotiv-
seite.

Im vorigen Jahre sind drei Lokomotiven dic-
ser (fattung im Dienste eingereitht worden, dic
schwere Schnellziige auf der Strecke Praha-Cho-

Abb. 5.

2D2-Heilddampf-Schnellzugslokomotive
cebaut von der Cesko-Moravska-Kolben-Danek A.

Reihe 4640 der ¢S, DL,

(i. in Praha.

Zweite Lieferune mit Grolirohr-Ueberhitzer Patent Sehmidt

600 min
720 mm
280 mm
880 mm
1624 mm

Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Schieberdurchmesser
Laufrider (75 mm Reifen)
Treibrader (75 mm Reifen)
Drehgestellradstand 2200 mm
Gekuppelter Radstand 5160 mm
tanzer Radstand ¢ 12560 mm
Kesselmittel iiber Schienenoberkante 3200 mm
(iroBter innerer Kesseldurchmesser vorne 1750 mm
Tichte Rohrlédnge 5250 mm
28 Rauchrohre, Durchmesser 143/152 min
114 Feuerrohre, Durchmesser 51/57 mm

Wasserberithrte Boxheizfldache 14.48 qm
Wasserberiihrte Rohrheizfliche 176,74 qm
Wasserberiihrte Verdampfungs-Heiz{l. 191,22 qm
Feuerberiihrte Ueberhitzerheizfliche (0,28 gqm
Aeulere Gesamtheizfliche 261,56 gm
Rostfliche 4,38 qm
Dampfdruck 13 atii

einklotzig von vorne auf alle acht Kuppelrider.

Ein gerdumiger Sandkasten am Kesselriicken.
vor und hinter dem Dampfdome, wirft unter
Druckluft jederseits durch vier Sandrohre in bei-
den Fahrtrichtungen Sand vor die Rider der drit-
ten und vierten Achse.

Der Geschwindigkeitsmesser Pat. Hausshiilter
mit Registrierung ist von der reckten, riickwirti-
gen Kuppelstange angetrieben.

Am Kesselriicken vor dem Fiithrerhause sitzt
die Turbodynamo Bauart ¢. K. D., welche die no-

Wasservorrat 13,25 ¢hm

Kohlenvorrat 7.0 ¢hm
Lieergewicht 88,76 1
Dienstgewicht 113,70 t
Treihgewicht 57,76 1
Schienendruck der 1. Achse 13,48 t
Schienendruck der 2. Achse 13,39 t
Schienendrucek der 3. Achse 14,38 t
Schienendruck der 4. Achse 1445 t
Schienendruck der 5. Achse 14,50 t
Schienendruck der 6. Achse 14.50 t
Schienendruck der 7. Achse 14,50 t
Schienendruck der 8. Achse 14,50 t
Grofite Linge 15330 mm
Grofite Breite 3100 mm
Grofite Hohe 4620 mo
Grolite Zugkraft 0.8 p 17 1
Grofite zul. Geschwindigkeit 90 km
Kleinster Cleishogen 150 m

mutov-Karlovy Vary befordern (Prag-Komotau-
Karlshad, Strecke der ehem. B. E. B.).

Anfang dieses Jahres wurden weitere drei Lio-
komotiven abgeliefert (Abb. 5), die gegen die erste
Lieferung gerdumigere Wasserkisten besitzen mit
einem Inhalte von 13,25 m® Wasser und vorne mit
Rauchableitblechen ausgeriistet sind. Der Ueber-
hitzer ist als (Grolrohriiberhitzer System Schmidt
mit getrennten Dampfsammelkisten ausgefiihrt.
Unter den Abbildungen sind die zugehérigen
Hauptabmessungen angegeben,
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1B1-Personenzugstenderlokomotive, Reihe 71, der:
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft.

Mit 1 Abbildung.

Vor kurzem hat die D. R. (i. eine neue 1B1-
Tenderlokomotive versuchsweise in Betrieb
setzt, die zur Verdichtung, Auflockerung und Be-
schleunigung des Personenverkehres bestimmt ist,
in mancher Hinsicht mit den Triebwagen aber in
Wetthewerb treten soll. Zu diesem Zwecke erhielt
sie 1500 mm Treibrider fir 90 km Hochstgeschwin-
digkeit, die ab 3. Lokomotive auf 1600 mm ver-

ge-

groflert, bis zu 100 km Hochsteeschwindigkeit aus-
reichen sollen. Das sind natiirlich nur Ausnahms-
kann sie

werte. Kir 15 t Achsdruck bestimmt,

hergestellten Bisselgestelle einschliel3lich Achs-
lagerfiihrung und Riickstellvorrichtung. Der feste
Radstand ist mit 3 m recht grof3, aber zur guten
Fiihrung notwendig, da der Gesamtradstand mit
8400 mm ungewohnlich grofy ist. Die Lingsnaht
ausgenommen, sind alle Néhte der Box und des
Kessels ebenfalls geschweif3t. Da rasches Beschleu-
nigen und Bremsen die Hauptanforderung an die-
s¢ neue Maschine bildet, wurden alle 8 Rider
zweiklotzig gebremst, die jeweils fiithrenden Laui-
rider mit 50% . alle tibrigen mit 90%. Zu diesem

1B1-Personenzugstenderlokomotive, Reihe 71, der Reichsbahn,
gebaut von der Berliner Maschinen Bau A. G. vorm. 1. Schwartzkopff.

Zylinderdurchmesser 310 mm
Kolbenhub 660 mm
Laufrider 810 mm
Treibriader 1500 mm
(tekuppelter Radstand (fest) 3000 mm
(Ganzer Radstand 8400 mm
Liinge iiber Puffer 11900 mm
Dampfdruck 20 atii
Verdampfungsheizfliche 67,43 qm
Feuerberiihrte Ueberhitzerheiz{liche 28,60 qm

auch auf Nebenbahnstrecken mit Vorteil eingesetzt
werden. Zur moglichsten Leistungserhéhung und
sparsamer Wiirtschaft wurde zunichst der Dampf-
druck mit 20 atii festgelegt und hochwertige Bau-
stoffe fiir den Kessel, leicht legierter Molybdén-
stahl vorgeschrieben. Zur weiteren Gewichtsver-
minderung wurde von der elektrischen Schweillung
weitestgehender (Gebrauch gemacht. Der 16 mm
starke Rahmen ist mit den Verbindungen voll-
kommen verschweildt, die gleichfalls geschweiliten
seitlichen Wasserkiisten sind an dem Rahmen fest-
geschweilt. Ebenfalls geschweillt sind naturgemif}
Fiihrerhaus und Aschenkasten, hinterer Wasser-
und Kohlenkasten. Ungewohnlich aber sind die ge-
schweiliten Fithrungstriager und die aus Blech

Feuerberiihrte (Gesamtheizflache 96,03 qm

Rostfliche 1,37 qm
‘Wasser Tt
Kohle 3t
Leergewicht 457 t
Dienstgewicht 59,0 t.
Treibgewicht 30,0 t
GroBte Zugkraft 0,8 p 6,75 t
GroBite Geschwindigkeit 90 km

Zwecke ist ein mit der Umsteuerung verbundenes
Umschalt- und Druckminderventil vorgesehen.
Zum gleichen Zweck raschen Anfahrens und Brem-
sung dient die doppelte Sandung in der Fahrt-
richtung vor jedes angetriebene Rad mit Druck-
luft wirkend. Zur besonderen Ausriistung gehdren
noch: Kolbenspeispumpe und Vorwirmer Bauart
Knorr nebst Wasserreiniger, Kolbenschieber mit
Druckausgleich, Druckluftliutewerk sowie Turbo-
generator fiir Lokomotive- und Wagenbeleuch-
tung. Die Leistung der Lokomotive besteht vor al-
lem im groBen Anfahrvermogen, so dal} sie z. B.
zwel vierachsige Personenwagen als Zug, der nebst
Post- und Gepiéckabteil noch 120 Personen fafit, in
2 Minuten auf 90 km beschleunigt werden kann,
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wozu 1,8 km Weg notwendig ist. Bisher hat die
Maschine allen Erwartungen voll entsprochen, so
dafl ein weiterer Auftrag mit den angegebenen
Aenderungen der Radgrofle erfolgte. Fiir die

Ueberlassung der notwendigen Unterlagen sind
wir der Erbauerin, der Berliner Maschinen Bau
A. (. vorm, L. Schwartzkopff, zu Dank verpflich-
tet.

Deutsche Fortschritte im elektrischen Bahnbetrieb.

Der Elektrotechnische Verein Berlin hat ge-
meinsam mit dem Aulleninstitut der Technischen
Hochschule Charlottenburg unter dem Thema
. Elektrische Bahnen“ neun Vortrige veranstaltet.
unter denen zuerst Reichshahndirektor Ministe-
rialrat a. D. Wechmann zur ,,Berechtigung des
elektrischen Zugbetriebes sprach. Bei der Deut-
schen Reichshahn werden heute etwa 2300 km
Strecke elektrisch betrieben. Die bisherige Elek-
trisierung hat sich auf einige Netzpunkte, wie in
Bayern, Wiirttemberg, Schlesien, beschrinkt. 1In
Zukuntt sollen lange, durchgehende Hauptstrecken
vorgezogen werden. Als erste kommt Berlin-Miin-
chen in Frage. Der siidliche Abschnitt Minchen-
Niirnberg wird vom nichsten Fahrplanwechsel an
elektrisch betrieben. Der Ausbau nach Berlin wird
175 Mill. RM erfordern und fiir 4 Jahre Arbeit ge-
ben. In derselben Zeit wird in Italien die Nordsiid-
linie nach Reggio elektrisiert sein, so daf3 1939 der
clektrische  Zugsverkehr Berlin—Reggio  aui
2340 km Streckenlinge moglich ist. Fiir kiinftize
Umstellungen von Dampf- auf elektrischen Betrieh
kommt auch Drehstrombezug aus der Landesver-
sorgung in grofleren Mengen in Frage, falls sich
angemessener Strompreis errechnen lilit. Die er-
forderlicken technischen Einrichtungen, wie Um-
richter, sind in der Entwicklung und Erprobung.
Die bisherigen elektrischen Strecken haben eine
angemessene Verzinsung (in Bayern 4.6%, in Mit-
teldeutschland 4.4%, in Schlesien 8,6% ) des An-
lagekapitals ergeben. Solche wird auch fiir Berlin-
Niirnberg zu erwarten sein. Diese diirfte als ein
Erfolg des von der Deutschen Reichsbahn ange-
nommenen Einphasen-Wechselstromsystems mit
15 kV und 16,5 Hz zu buchen sein.

Reichshahnoberrat Dr. Ing. Usbeck erorterte
in seinem Vortrage die ortsfesten Anlagen des elek-
trischen Zugbetriebes, zu denen die Kraftwerke
als Stromerzeugungsanlagen, die Fernleitungen.
Unterwerke und Fahrleitungen als Stromvertei-
lungsanlagen gehoren. Obwohl die Bahnkraftwerke
der Reichsbahn (Muldenstein, Mittelsteine),
bereits 20 Jahre alt sind. noch mit miligem
Dampfdruck (16 atii) und geringer Dampfiiber-
hitzung ausgestattet sind, sind die Kosten der Ki-
lowattstunde verhiltnisméBig niedrig und konnten
bei Modernisierung der Anlagen auf etwa
1,5 Rpf/kWh gebracht werden. Dies mul} bei Be-
urteilung des Preises fiir Drehstrombezug aus
Kraftwerken der Landesversorgung. wo noch Ko-
sten fiir Umformungen in Einphasenstrom hinzu-
treten, beriicksichtigt werden. Fiir die Fernleitun-
gen zu den Unterwerken ist neuerdings eine Ein-

die

heits-Oberspannung von 110 kV  vorgeschrieben
Pei reiner Einphasenversorgung ist Umspannung
von Ober- auf Fahrdrahtspannung im Umspanner
erforderlick. Bei Bezug von Drehstrom muf) dieser
in Einphasenstrom in Umformer- oder Umrichter-
werken, in (ileichstrom in (leichrichterwerken
umgeformt werden. Fir die geplanten Fahrge-
schwindigkeiten von 150 km/h und mehr geniigt
die Einheitsfahrleitung nicht mehr, da ihre Elasti-
zitit an den Stiitzpunkten fiir den Stromabnehmer
#n gering ist. was starke Lichthogen und Schwan-
kunge1 der Fahrleitung im Gefolge hat. Vervoll-
lommnungen durch Nachspannen des Tragseils,
durch sogenannte Y-Aufhinger, durch windschiefe
Anordnung der Fahrleitunz ufw. sind in der Er-
probung.

Der Vortrag von Reichsbahnrat Dr. Kaspe-
rowsky gab einen Ueberblick zu den Drehumfor-
mern und Stromrichtern zum Anschlufl an vor-
handene Drehstromnetze. Neuzeitliches Interess:
haben besonders die Stromrichter als ruhende Um-
former zur Umwandlung von Dreh- oder Wechsel-
strom in (ileichstrom oder in Einphasen-Wechsel-
strom beliebiger, meist niedriger Frequenz. Im er-
sten Fall sind es (ileichrichter, die neuerdings git-
tergesteuert werden, im zweiten Fall Umrichter,
die aus zwei (ileichrichtergruppen bestehen, die in
(fegentakt arbeiten und je eine Halbwelle des
Wiechselstroms erzeugen. Es gibt verschiedene Ar-
ten von Umrichtern, einer der AEG. ist zur Spei-
sung der Wiesentalbahn vorgesehen, ein SSW.-
Umrichter wird im Saalach-Kraftwerk der Reichs-
bahn erprobt, ein BBC.-Umrichter mit Schwing-
kreisen wird in Pforzheim aufgestellt. Eine Haupt-
aufgabe ist es, storende Riickwirkungen auf das
Drehstromnetz bei den Umrichtern zu beseitigen.
Besondere hierfiir im Drehstromnetz selbst zu tref-
fende MafBnahmen. die von Kasperowski selbst an-
cegeben worden sind, werden z. Z. bei der Deut-
schen Reichshahn verfolgt. So ist der Umrichter
in voller Entwicklung begriffen.

Der Vortrag von Regierungsrat a. D. Kleinow
Lrachte die Berechnung und den Aufbau elektri-
scher Lokomotiven. Fiir die Berechnung ist es er-
forderlich, dafl die Haftung zwischen Rad und
Schiene bei Geschwindigkeiten iiber 80 km/h noch
weitere Aufklirung findet. Beachtenswert war der
Hinweis, dal} bei einem Vergleich der Leistungs-
fihigkeit einer neuzeitlichen Heilldampflokomotive
und elektrischen Lokomotive der DRG., beide mit

60 t Treibachsgewicht, letztere in der oberen
Hilfte des (leschwindigkeitsbereiches iiberlegen

ist, aber fast nur die Hiélfte der Dampflokomotive



wiegt, wodurch mit ihr zwei D-Zugwagen mehr be-
fordert werden konnen, Der Einzelachsantrieh mit
gefedert gelagertem Motor hat sich bei den Loko-
motiven der DR(I. gut eingefithrt, wozu die erheh-
lich geringeren Unterhaltungskosten gegeniiber de-
nen heim Stangenantrieh entscheidend waren. Fir
hohe Fahrgeschwindigkeiten kommt er allein in
I'rage.

Prot. Dr. P. Miiller behandelte in seinen bei-
den Vortrigen die elektrische Ausriistung der
“ahrzeuge. Nach den Anfmderun(rcn an Bahn-
motor und Fahrleitung ergab sich zwangsweise der
Uebergang vom Drehstrom- zum (ileichstrom- zum
Einphasensystem mit 15 kV Fahrdrahtspannung
und 16 2/3 Hz, das sich in Deutschland und viel-
fach im Auslande wegen seiner Einfachheit, Be-
triebssicherheit und Wirtschaftlichkeit vollauf be-
withrt hat. Neuerdings wendet man in Deutsehland
auch dem 50 Hz-System (20.000 V) seine Auf-
merksamkeit zu. Verschiedene Moglichkeiten der
technischen Anordnung bestehen. Eine Bo Bo-Lo-
komotive fiir die Hollentalstrecke der DRG. mit
50 Hz-Reihenschlufbmotoren (SSW.) ist im Bauw.
lir den Uebergang zwischen bestehendem 16 2/3
Hz-System und der neuen 50" Hz-Strecke sind be-
sondere Einrichtungen erforderlich

Reichsbahnoberrat a. D. Schlemmer wies in
seinem Vortrage ,Elektrische und dieselelektrische
Triebwagen®, die zumal der Auflockerung und Be-
schleunigung des Verkehrs dienen sollen. darauf
hin, dall die Erhohung der Reisegeschwindigkeit
durch Steigerung der Hochstgeschwindigkeit nicht
immer das Beste ist, da sie infolge des Strecken-
profils vielfach nicht ausgenutzt werden kann. Viel
hesser ist eine Erhohung der Anfahrbeschleuni-
cung in Verbindung mit hoher Bremsverzogerung,
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die moglichst hig 1,5 m/see2 zu treiben ist. Dabeil
erfordern hohes Fahrzeuggewicht und : geringer
Rollwiderstand hoch iiberlastbare Antriebsorgane.
Ein derartiges Fahrzeug soll im Bau sein. Im Hin-
blick auf die Ueberlastungsfiihigkeit verhiilt sich
unter den verschiedenen Antriebsbauarten der
Triebwagen der Dampftriebwagen am giinstigsten,
so dal} dieser auf nicht elektrisierten Strecken das
Schnellverkehrs-Fahrzeug der Zukunft werden
diirfte.

Einen Ueberblick zu den ,.Strallenbahnen und
Untergrundbahnen® am Beispiel Berlin gah Direk-
tor W. Benninghoff. Die Bedeutung der offentli-
chen Nahverkehrsmittel kennzeichnet die Tat-
sache, dald z. B. im Jahre 1932 diese den zweiein-
halbfacken Personenverkehr der Reichsbahn hat-
ten, Im Jahre 1933 entfielen vom Berliner Verkehr
auf die S-Bakn 29,7% ,auf die StraBenbahn 43,1%.
auf den Omnibus 9.2%, auf die U-Bahn 18%.

Abschliefend sprach Dr.-Ing. Hilsenbeck iiber
.Bergbahnen*, die als reine Reibungsbahnen bis
etwa 100 Promille Steigung, als Zahnradbahnen bis
etwa 250 Promille, als Standseilbahnen fiir noch
groflere Steigungen und als Seilschwebebahnen zu
unterscheiden sind. Bekannte neuere Anlagen sind
die Bayrische Zugspitzbakn mit besonderen Loko-
motiven in (leichstrom-HauptschluBregelung fiir
die Reibungs- und Zahnstangenstrecke und die
Schauinslandbahn in Freiburg als Seilschwebebahn
mit Umlaufhetrieb. Diese ist die einzige Bahn die-
ser Art und sehr leistungsfihig. Heute lassen sich
nach jedem System Bergbahnen mit geniigender
Sicherheit hauen. Die Elektrotechnik hat hier die
Entwicklung wesentlich gefordert.

Z.V.M.E. V.

Altésterreichische 1B-Schnellzugslokomotiven. |l.

Mit 12 Abbildung.
(Schlull vom Aprilheft, Seite 74.)

Nordbahnlokomotiven. Wir kionnen nachtriig-
lich auf Grund eines alten Planes noch bestatmen
dafd dw IB-Type Haswells ,Mazeppa“ entgegen
Abb. 2 Kegelrauchfang und einen ganz niederen
l)amp’rdmn aufwies, der nur den Reglerkopf etwa
in Hohe der Kesseloberkante enthielt. Die Maffei-
type Abb. 1 hatte iiberhaupt keinen Damptdom
Nachtriiglich erhielten die Stegmaschinen den in
der Abb. 2 gezeigten grollen Dampfdom und zZy-
lindrische Esse. Die urspriinglichen hegelrauch-
fange, mit dem Kleinschen Funkenteller erforderte
sorgfiltige Einstellung und langwierige Proben
mit vielfachen Abi#nderungen an den Querschnit-
ten. So zeigt z. B. der alte Plan der Lokomotive den
Vermerk: Konform der Antilope-Probefahrt am
10. August 1858. Noch sei erwiihnt, dal} der Preis
dieser ,Kurbelmaschinen“ von je 27.380 Gulden
der F aln ik keinen Nutzen brachte, ganz abgesehen
von dem kostspieligen Aufsetzen des Dampfdomes,

wobei wahrscheinlich die meisten oder alle messin-
genen Siederohre herausgenommen werden muls-
ten und ein neuer hochkliegender Regler eingebaut
wurde, Mehr als 23 Jahre vergingen nach der Be-
schaffung der letzten 1B-Lokomotive bei der Steg,
als die K. F. N. B. wieder im Jahre 1880 dort acht
Stiick 1B-Lokomotiven bestellte, geeignet fiir Eil-
und Personenziige nebst zweiachsigem Tender mit
nachfolgenden Nummern und Namen, denen zu-
¢leich die F.-Nr. hinzugefiigt ist.

176 Leopoldau 1581
177 Bolten 1882
178 Poleschowitz 1583
179 Lodygowice 1584
180 Nimlau 1585
181 {Drahotousch 1586
182 Grugau 1587
183 Rabensburg 1588
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Nach dem Entwurf einer kleinen Planskizze
arbeitete die Fabrik die Konstruktion im KEinver-
nehmen mit der Bahn durch. Gemil) den noch vor-
liegenden gedruckten Bedingnissen sollte die lio-
komotive folgendem entsprechen:

Girof3ter Achsdruck 12,8 t
Grofites Diensteewicht 36 t

Treibriaderdurchmesser 1760 mm
Laufriaderdurchmesser 1206 mia
Radstand 4450 mm
Dampfdruck 10 atu
Wasserbertthrte Boxheizfliiche 7.9 gqm
Wasserberiihrte Rohrheizfliche 103,8 qu
Wasserberiihrte (fesamtheizfliche 111,7 qm
Rostflache 2,0 qm
Zylinderdurchmesser 400 mm
Kolbenhub 632 mm
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helag am Zylinderkessel war aus 2 mm Kupfer-
blech hergestellt, spiter nur die Kappen iiber den
Nietniahten. sonst aus Eisenblech.

Die kupfernen Stehbolzen hatten in der ober-
sten Reihe 32 mm, die iibrigen aber 26 mm Durch-
messer. Die messingenen Siederohre haben 52,7 mm
(2 bsterreichiseh) dulleren Durchmesser bei min-
destens 3,6 ke Gewicht pro laufenden Meter.

Man sieht daraus, dalb die als die reichste Pri-
vatbahn Oesterreichs geltende K. F. N. B. fiir ihre
Lokomotiven den besten Baustoff wéhlte und auf
erolle Dauerhaftigkeit sah. Dasselbe war bei Rad-
reifen (60 mm Stidrke) der Fall, fiir deren vier-
jihrige Haftung Krupp oder sonst gleichwertiges
voreeschriehen war (Boechum z. B.). Vorgeschrie-
hen war ferner Stephenson-Steuerung mit durch-
gehenden Kolbenstangen und Umsteuerung durch

Abb. 8. 1B-Eilzugslokomotive der Kaiser Ferdinands-Nordhahn,
8 Stiick. eehaut 1880 von der Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in Wien.

Maschine:

Zylinderdurchmesser 400 mm
Kolbenhubh 632 mun
Laufriader 1206 mm
Treibrider 1760 mm
Laufradstand 2150 mm
Gekuppelter Radstand 2300 mm
(Ganzer Radstand 4450 mu
Kesselmittel iiber Schienenoherkante 1950 mm
Kesseldurchmesser licht 1245 mm
160 Siederohre, Durchmesser 52,7 min
Lichte Liange 3900 mm
Wasserberiikrte Boxheizfliche 7,9 qm
Wasserberithrte Rohrheizfliache 103.8 gqm
Wasserberithrte (Gesamtheizflache 111,7 gm
Rostflache 2.0 gqm
Dampfdruck 10 atii
Leergewicht 31,7 t

Die geforderte Leistung betrug 100 t Wagen-

last auf 1:150 Steigung (6,67 Promille) mit 46 km
Geschwindigkeit, die Hochstgeschwindigkeit aber
80 km. Besonders hervorzuheben sind die strengen
Bedingungen iiber Kupferbleche. 25 kg Festigkeit.
409 Kontraktion, der Mantel aus einem Stiiek.
Decke bis zur obersten Stehbolzenreihe 20 mm,
sonst 15 mm, Rohrwand 26 mm stark im Rohrspie-
oel. sonst ebenfalls 15 mm. Auch die Rauchkasten-
rohrwand war bei der Nordbahn aus 24 mm Kup-
fer, sonst alleemein aus Eisen hergestellt. Der da-
mals eben aufgekommene Feldbachersche Kessel-

Dienstgewicht 356t
Treibgewicht 24,6 t
Schienendruck der 1. Achse 11,0 t
Schienendruck der 2. Achse 12,3 t
Scehienendruck (l.m- 3. Achse 12,3 %
Girobite Linge 8264 mm
(irofhte Breite 3060 mm
Girolbte Hohe 4500 mm
Tender Reihe 45:
Rider 969 mm
Radstand 3160 mm
Wasser 9,6 chmn
Kohle 7.1 ¢bm
Diensteewicht 28.3 t

Lokomotive:
10607 mm
59,9 t

Radstand
Diensteewicht

Schraubenspindel.  Vorgesehen war eine Dampf-
bremse. Auffillig an diesen Lokomotiven ist die
Zylinderlage hinter der Laufachse, die aber soweit
zuriickgeschoben liegt, dall ohkneweiteres der
Dampfzylinder neben der Rauchkammer Platz ge-
habt hitte. Diese in Oesterreich seltene Ausfiih-
rung war in Frankreich und Deutschland mehr
verbreitet. Durch die nahe Lage der Dampfzylin-
der beim Schwerpunkt rithmte man ihren daraus
gefolgerten ruhigen Gang, namentlich bei Aullen-
rahmen ihre breit gefederte Lage. Ganz abgesehen
von den hier in Oesterreich in Betracht kommen-



den miBigen Fahrgeschwindigkeiten sind  aber
felgende Nachteile praktischer Erfahrung mehr
ausschlaggebend fiir die geringe Verbreitung die-
ser Bauart gewesen.

1. Die breit ausladenden Zylinder und damit
deren grolle Hebelarme. Hier finden wir bei den
Aufsteckkurbeln ein Zylindermittel von 2533 mm
bei gewdhnlicher Lage der Zylinder, an der
Rauchkammer aber 2420 mm (Reike 4), bei Hall-
kurbeln (Reihe 7, siehe spiter) ein  Kleinstwert
von 2270 nm.

2. Lange, wenig geschiitzte Dampfrohre: die
Einstromrohre konnten wohl in der Regel meist
kiirzer als sonst gehalten werden, aber sie sind
freiliegend im Luftzug oder Schneetreilien. trotz
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von Hardy eingebaut worden, ebenso am Tender
obzwar sie wie die gleichzeitig beschafften vier
Lastzugtender , simtlich die selbsttiitige Friktions-
bremse mit Fiithrungsapparat und Aufhebevorrich-
tung® erhalten sollten. Nun zur Ausfithrune der
Maschine selbhst.

Der Kessel in mialiiger Hohenlage. 1950 min
iber Schienenoberkante, hat zwei gleiche Kessel-
schiisse von 1245 mm Durchmesser, die durch eine
hreite duliere Ringlachse verbunden sind. Der ganz
vorne sitzende Dampfdom hat das dsterreichische
Regelmald von 790 mm Durchmesser bei 1080 min
Hohe, er steht genau iiber Laufachsmittel, ebenso
wie der Sandkasten iiher dem niichsten Radmittel.
Er enthilt 160 Stiick 2“ Siederohre von 3900 mm

-
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9/10. 1B-Schnellzugslokomotive der siidostlichen Staatshahn (ungar. Zeitrulbahn),

cebaut 1851 von der Maschinenfabrik der Gloggnitzer Bahn (Haswell),

Abb.
Zylinderdurchmesser 342 mm
Kolbenhub 580 mm
Laufriader 1150 mm
Treibrader 1740 mm
Radstand . 4425 mm
Kesseldurchmesser 1106 mm
140 Siederohre, Durchmesser 52 mm

Lichte Rohrlinge 3529 mmn
Wasserberiihrte Heizfliche 81.9 qm
Rostfliche 14 qm

Isolierung stark abgekiihlt. Die Ausstromrohre
aber ergeben bei grofier Liinge erheblichen Gegen-
druck. Man vergleiche die spiitere Reihe 7.

3. Unangenehmer Fiihrerstand, da alle Stofe
natiirlich hier in erster Linie vom Personal aufge-
nommen werden miissen, itberdies verbaut die fast
3 m breit ausladende Steuerung das Fithrerhaus.
Das Schmieren der Treib- und Kuppelstangen wird
durch die iiberdeckende Steuerung ebenfalls sehr
erschwert. Wie gelegentlich vorgefiihrt, hat wm
dieselbe Zeit die benachbarte Oe. N. W. B, mit
ihren 2B-Schnellzugslokomotiven Nr. 82 und 83
vom Jahre 1874 bei deren Nachbau dieselbe hin-
tere Zylinderlage wieder verlassen und die vordere
Lage gewiihlt. Das kleine Seitenspiel von 8 mm bei
der Laufachse ist bald als {iberfliissig erkannt und
wieder beseitigt worden, da es nur den Lauf ver-
schlechtert. Statt der Dampfbremse ist spiter die
damals in Einfithrung begriffene Luftsaugebremse

Dampfdruck 6,5 atii
Lieergewicht 2154 t
Dienstgewicht 2447 ¢
Treibgewicht 15,79 ¢t
Schienendruck der 1. Achse 8,68 t
Schienendruck der 2. Achse 8512 ¢t
Schienendruek der 3. Achse 718 ¢

7540 mm
2345 mm
4530 mm

Grofite Linge
Grolite Breite
Grofite Hohe

freier Linge, die Beckerbox hat vier Reihen Deck-
anker fiir den ebenen Teil der Decke; ihre Krebs-
tiefe von 460 mm war die iibliche und gestattete
bei miliger Rostneigung die gewiihlte Kessellage.
1950 mm iiber Schienenoberkante. die iibrigens bei
den preuBischen ,Hinterkupplern® mit Innenrah-
men und gleichen Rédern bedeutend tiefer lag,
1885 mm. Alle 6 Tragfedern liegen oberhalb der
Achsen, jene der Laufachsen sind vorne quer ver-
bunden,dieKuppelrider durchLingsausgleichhebel,
Der 55 mm breite Rahmen besteht aus zwei #uBe-
ren 9 mm starken Rahmenplatten mit zwischen-
liegenden Futtereisen, die lichte Entfernung be-
triigt 1736 mm. NaturgemiB sollte die Feuerbiich-
se die volle duliere Breite von 1300 mm erhalten.
Damit konnte mit 1126 mm Rostbreite und 1776
mm Rostlinge eine Rostfliche von 2 qm erzielt
werden. Die beiden Kuppelriider werden durch
einen Dampfzylinder von riickwiirts gebremst, mit
15.150 kg grofitem Bremsdruck. Das zum besseren
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Wiirmeschutz aus Holz gehaute gerdumige Fiihrer-
haus hat Schubfenster. Die gelieferten Vierrad-
tender wurden spiter  gegen Sechsridrige aysge-
tausckt, wie die Abb. 8 zciet. Die niedrige Platt-
form von 1063 mm konnte fiir alle Maschinen
eleich angenommen werden. Im Schnellzugsdienst
wurden diese Maschinen ab 1884 durch die bedeu-
tend stiirkeren 2B hald abgeldst ; es blieb ihnen nur
mehr der leichtere Personendienst, den sie zum
Schluly bis Marchego liefen. Sie sind lingst abge-
brochen, ohne Sang und Klang, niemals wurde von
ihnen weder von der Fal mk noch der Bahn ein
Lichthild genommen, obgleich sie eine nicht all-
tigliche Erscheinung hoten. Von den iibrigen alt-
osterreichischen 1B-Lokomotiven mit Innenrah-
men nehmen wir nur in Abb. 9—10 eine schone
Schnellzugslokomotive vom Jahre 1851 mit lan-
gem Radstand, vordere Zylmder]dﬂe und durch-
hingender Feuerbiichse. wie sie hauptsiichlich im
Norden Europas bis 1890 ausgefiihrt wurde, ab
1870 zumeist mit unterstiitzter Feuerbiichse. Frej-
lich, diese alten Lokomotiven hatten zumeist noch
Rundkuppelbox oder richtiger gesagt, hinten halb-
kreisformigen Boxquerschmtt Thre Treibriider wa-
ren 5% Gsterreichisch oder 1738 mm. ein  klas-
sisch gewordenes Maf. ehenso wie die preullischen
1B-Lokomotiven usw. Bei dem auf 8 t beschriink-
ten Achsdruck konnte der Kessel mit 1106 mm
Durchmesser naturgemifl nicht den Raum zwi-
schen den Rédern ausfiillen, doch hat er bereits in
cuter Mittellage einen groBen Damptdom mit
hochetehendem Reglerkopf. Die Schnittzeichnung
zeigt die schén profilierte Einfassung des Dampf-
domes, unten viereckig. das ganze beinahe die
Form eines Tintenfasses. Je ein Sicherheitsventil
sitzt am  Dampfdom und auf der Box. Der
Kreuzkopf lduft in Rundeisenfiithrungen, er treibt
direkt die Fahrpumpe zur Kessclspeisung an. Be-
merkenswert an dieser Maschine ist die Ausfiih-
rung aller TraO'fedel'n nach Patent Bailly, den be-
kannten Schraubenwickelfedern aus Stahlblech.
wie sie heute noch fiir Puffer und Zuchakenfedern
in Verwendung stehen. Als Tragfedern aber ha-
ben sie sich nicht bewiihrt sowohl wegen der un-
cleichmiifligen Belastung als auch der Unméelich-
keit, Ausgleichhebel gut einzubauen. Von diesen
Lokomotiven wurden 4 Stiick mit folgenden Na-
men, Bahn- und Fabriksnummern :

Somorja 88 182
talgoez 39 183
Hatvan 90 194
Czerhat 91 185
an die siidostliche Staatshahn geliefert, doch
schon 1869 von der St. E. G. ausgeschieden; die

erste soll ab 1888 in der Prag-Bubnaer Werkstiitte
der Steg nach Littrow als Betriebsmaschine ge-
dient haben.

Kaiserin Elisabeth-Bahn, Abb. 11—12.

Die stiirkste 1B ihrer Zeit im weiten Umkreis
iiber Oesterreich hinaus war die 1B-Schnellzugs-
lokomotive der K. E. B., spiter Reihe 7 der k. k.

osterr. St. B. Bis zum Erscheinen der Reihe 6§ im
Jahre 1895 waren sie die stirksten und sehnellsten
Lokomotiven der k. k. dsterr. St. B.. denn sie iiber-
trafen hierin die leichten 2B-Lokomotiven. Reihe
1—4, wie spiiter gezeigt werden soll. Wie aber kan:
diese Bahn zur 1B-Type, wo doch schon sonst in
Oesterreich-Ungarn  zahlreiche 2B-Lokomotiven
liefen (Rudolfsbahn 1877, Oc. N. B. 187374 M.
A. V. 1874) ? Thre Strecke v ‘erlangte doch eher einc
2B- als 1B-Type mdaglichst oréBerer Leistung. In

Salzbureg und Simbach (hier gingen die Exprcl)-
ziige am kiirzesten und leichtesten Weee nach

Deutschland) aber traf sie die Bayer St. B. mit
ihren 1B-Schnellzugslokomotiven, mit denen auch
cine Probe hier stattfand. Nachstehend 2ehen wir
eine Uebersicht der Hauptabmessungen .

a) Bayer. 1B-Schnellzugslokomotive 1574 bis
1879, gebaut als Reihe B IX,

b) Entwurf Zeh seitens der K. 5. i3

c¢) ausgefiihrte Reihe 7 nach der Ablieferune.

a b [

Zylinderdurchmesser  mm 406 435 435
Kohlbenhub mm 610 632 632
Treibrider mni 1850 1900 1900
Radstand mm 4270 44097 4400

ampfdruck atil 10 10 10
Siederohrlinge mm 3302 3700 3900
Rostfliche qm 1,7 2,25 2,42
W. Heizfliche qm 97 120 1027
Dienstgewicht t 33,6 38 42
Treibgewicht t 23.3 26 28
Liinge der Lokomotive mm 7950 8775 8906

Die Ausschreibung  vom 22. November 1878
trigt die Unterschrift des Maschinendirektors
Hornbostel. der Konstruktionschef war der frither
hei Sigl in Wr.-Neustadt tiitio cewesene Ingenieur
Joh. Zeh. Der Vorstand des Werkstiittendienstes
B. Curant, bekannt durch  seine einfache Rad-
reifenbefestigung  (System (liick-Curant). - Sein
Bruder war bis etwa 1900 Heizhausvorstand der
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in Wien. Der (-
neraldirektor war Czedik.ein fritherer Professor an
der Wiedner Com. Oberrealschule in der Walter-
gasse, zuletzt Handelsminister. der ein hohes Alter
von 93 Jahren erreichte. In der Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft, unter Direktor Haswell, war Kordina
im Konstruktionshiiro titic. der die meisten Ent-
wiirfe durchrechnete und spiiter in seine Heimat

Budapest zuriickkehrte und in die Maschinen-
fabrik der kgl. ung. St. B. eintrat. Die Entwurf-

skizze ist nicht mehr vorhanden. wohl aber die Be-
dingnisse, welche u. a. aufler den vorstehend an-
gegebenen Uebersichtswerten vorschreiben :

Eine Zugleistung auf der 12.8 km lancen klas-
sischen Bergstrecke Purkersdort—Rekawinkel mit
10 Promille Steigung nebst ({leishtgen von 280 m
Halbmesser, von 5500 tkm stiindlich, also prak-
tisch genommen folgende Zahlenwerte daraus he-
rechnet :

100 t mit 55,0 km
140 t mit 39.5 km
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175 t mit 31,5 km

200 ¢ mit 27.5 km

220 t mit 25,0 km
Als Mindestlast  war jedoch 140 t angenom-
men, obzwar die Schnellziige meist nicht einmal
100 t schwer waren. Die unterste Girenze diirfte bei
den grofien Riadern nicht gerade leicht  gewesen
sein, Tatsiichlich wurde hei Ziigen. die in den Hai-
testellen der Rampen halten, nur 190 t als oberste
Belastung wie bei Reihe 4 gleichfalls  festoeleot.
Nun wollen wir an Hand zufillig erhaltener Akten
die mehr als  zweijihrige Leidenseeschichte die-
ser Maschine durchfithlen, die sowohl der Fabrik
als auch der Bahn viel Aufregune und Kummer

brachte und wohl auch empfindliche Kosten. Die
fast 10%ige

Ursache war nicht blol) c¢ine (te-

eine kleinere Heizfliche in Kauf genommen wer-
den, oder zumindest iiberdies cine stark iiberhohte
Feuerbiichsdecke, da sonst der Wasserspiegel zu
hoch lieeen mulite. ScehlieBlich war der Kessel-
durchmesser von 1300 mm zwischen den Riédern
das grofite zuldssige Mald bei méBig hoher Kessel-
lage. Um aber bei dem kurzen Radstand noch eine
halbwegs 554 mm tiefe Feuerbiichse zu erzielet.
mulite der Kessel sehr hoch geleet werden.
2190 mm gegen die bisherigen 1790 mm der 2B-
Lokomotiven der K. R. B. Diese Kessellage war fiir
Haswell nichts besonderes, legte er doch die (-
lLokomotive Stainz 1873 auf 2183 mm, weiters
aber die 2B-Lokomotiven der M. A. V. 1874 auf
1950 mm. Dabei war die Konstruktion Beckers mit
flacher, glatt anschliefender Decke auf ein Drit-
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Abh. 110 1B-Scehnellzugslokomotive, Reithe A 111 der Kaiserin Elisabeth-Bahn,
cehaut 1879—1880 von der Maschinenfabrik der Staats-Iisenbahn-(iesellschaft.

Urspriingliche Abmessungen :

Zylinderdurehimesser 435 mm
Kolbenhub 632 mm
Laufrader 1264 mm
Treibriader 1900 mm
Fester Radstand 2350 mm
(tanzer Radstand 4400 mm
Kesselmittel 2100 mm
Grolter inn, Kesseldurehmesser 1300 mm
166 Siederohre. Durchmesser H2 mm
Lichte Rohrlinge 3900 mm
Dampftdruck 10 atii
Rostfliche 242 gqm
Wasserberiihrte Boxheizflic¢he 9.0 qm

wicltsiiberschreitune, sondern auch von der Fa-
brik vorgeschlagene Neuerungen, inshesondere dic
Wellblechbox Haswells, die. ab 1873 heginnend.
hier ihre letzten Ausfiihrungen erlebte. Haswell
fiihrte folgende Vorteile seiner Konstruktion ins
Treffen : ;

1. Ersparnis von Stehbolzen und Deckankern
und- damit an Gewieht; da sich die Decke wie ein
(Gewdlbe selber trage. konnten alle Deckanker ent-
fallen. 2. Bessere Verdampfung und Reinhaltung
des Kessels.

Freilich mulite zufolee der Gewdlbeform der
Decke entweder bei gleichem Kesseldurchmesser

Wasserberithrte Rohrheizfliche 103,7 qm
Wasserberithrte Gesamtheiztliche 112.7 qm
l.eergewicht 37,3 t
Diensteewicht 42,0 t
Treitheewicht 282 t
Schienendruck der 1. Achse 138 t
Schienendruek der 2, Achse 14,0 t
Schienendruck der 3. Achse 142 t
Grobte Linge 8906 mm
(rolite Breite 3010 mm
Girolite Hohe 4550 mm
Grofite zulidssige Geschwindigkeit 80 km
tel Durchmesser weit besser und leichter zu ver-

steifen und kein Hindernis fiir einen freien Rohr-
spiegel, so daB schlieBlich die eigene Bahn der
fremden Bauart Becker den Vorzug gab und Has-
wells Bauart ablehnte. In der Schnittzeichnune
(Abb. 11) sind die wellenformigen Konturen der
Rox ersichtlich, ebenso die starke Ueberhéhung.
Der Kesselentwurf mit 2190 mm Hohenlage bei
554 mm Krebstiefe zeigt nur eine miiflige Rost-
neigung von 244 mm. Da die Feuerbiichsdecke
325 mm hoch lag, blieb der gleich hohe Raum zur
Kesseldecke iibrig, der aber bei rund 130 mm Was-

‘serspiegelhohe zu kleine Verdampfungsfliche und
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zit geringen Dampfraum hot. Mit den 164 Siede-
rohren von 52 mm Weite konnten schliel3lich auch
nur 106,7 gqm wasserberiithrte (fesamtheizfliiche hel
3700 mm Rohrlinge erreicht werden, bei 24 qu
Rostfliche nicht gut abgestimmt. Die Wellen der
Kupferbox waren 155 mm weit mit 39 mm Pfeil-
hohe bei 15 mm Wiandstiirke gegen dice iiblichen
26 mm der Rohrwand. Die Rostliinge von 2100 mm
ergab bei 1132 mm lichter Weite cine Rostfliche
von 2,4 gqm. Mit diesem Kessel Eitte sich vielleieht
noch knapp ein 13 t-Achsdruck halten lassen; man
vergleiche diesheziiglich die vorher hesprochenc
Nordbhahntype.

In der Ausfithrung wurde die Feuerhiichse
aber um 217 mm iiberhoht, auf 867 mm iiher Achs-
mittel, die Feuerbox aber auf 2300 mm iulere

Linge bei 1300 mm Breite und damit die Rost-
{liche auf 242 qm gebracht. Die Siederohrlinge

wurde auf 3900 mm vergrolbert, um mit 166 Rol-
ren eine wasserberithrte (esamtheizfliiche von
112,7 gm zu erreicnen. Besser wiire jedenfalls die
Einhaltung des Programmes von 120 qm Heiz-
fliche bei 2,25 qm Rostfliche gewesen, die aber
cinen lingeren Kessel erfordert hiitte; wahrschein-
lich hitte cine Kiirzung um 150 mm der Box und
auf 4050 mm vergroferte Rohrlinge Dei gleicher
Gesamtlinge des Kessels die gewiinschten Male
ergeben; durch Tieferlegung des Kessels auf 2100
mm mulite der Krebs auf 500 mm Tiefe verklei-
nert und der Rost ,,gebrochen werden, wobei der
hintere waagrechte Teil nur 172 mm iiber Achs-
mittel liegt. Der auBlen meterhohe, innen 790 mm
weite Dampfdom war durch Winkelringe geteilt,
eine recht teure und schwerfiillice Bauart nach
reichsdeutschen Mustern. Der Regler liegt hoch
oben und hat duBeren Seitenzug in bequemer La-
ge. Vorne sitzt noch eine Fiillschale, wihrend vor
dem Fiihrerhaus noch ein kleiner 400 mm weiter
Dampfdom das zweite Sicherheitsventil trigt. Dic
Messingsiederohre sollen mindestens 3,5 kg/m wie-
gen, Der iiberaus gerdumige Aschenkasten liegt
mit seinem waagrechten Boden sehr tief bis 200 mm
iiber Schienenoberkante. Nach der Ausschreibung
sollten die Maschinen einen Funkenfinger fiir
Braunkohlenfeuerung, eventuell einen konischen
gulleisernen Rauchfang nach dem Bahnnormale er-
halten. Letzterer ist so ausgefiihrt worden, dal} er
wie PriiBbmann aussieht, aber seinen engsten Quer-
schnitt ungewohnlich hock trigt. Dies war wieder
durch die Forderung bedingt, dal} die Einstrom-

rohre vom Regler zu den Dampfzylindern den Sic-

derohrspiegel freihalten sollen, womit naturgemil
das Klappenblasrohr iiber Kesseloberkante geho-
ben und damit auch der Umrif3 des Kamins bedingt
wurde. Die 9 mm starken Doppelrahmenbleche ha-
ben 42 mm starke Futtereisen und ergeben damit
einen auflen 60 mm starken, sehr steifen Haupt-
rahmen mit 1840 mm Mittellage, womit sich aufler-
dem praktische Lagerfiihrungen und Tragfeder-
gehinge ergeben. Die Dampfizylinder erhielten
2270 mm Mittelentfernung, da die Treibkurbel
nach System Hall 245 mm breit und mit 175 mm

Abb. 12. 1B-Schnellzugslokomotive, Reihe 7, der k.
k. osterr. Staatshahn. gebaut 1879—1830 von der
Maschinentfabrik der Staats-Eisenbahn-Giesell-
schaft.

Abmessuneen mit dem Krsatzkessel 1892 .

Zylinder 435 > 632 mm
Laufrdader, 50 mm Reifen 1258 mm
Treibrider. 50 mm Reifen 1895 numn
Iester Radstand 2350 mm
Gtanzer Radstand 4400 mmn
Dampftdruck 10—11 atii
172 Siederohre, Durchmesser 52 mm
Lichte Rohrlinee 3900 mm
Wasserberiihrte Boxheizfliche 8.9 qm

Wasserberiihrte Rohrheizfliche
Wasserberithrte Gesamtheizfliche

107.5 g
116,4 qm

Rostfliche 2,38 qm
Leergewicht 36.7 t
Dienstgewicht 41,2 1
Treibgewicht 27,4 t
Grofite zulissige Geschwindigkeit 80 km
Durchmesser ausgefiihrt  wurde, mit 225 mm

Durchmesser im Lagerhals, also blofs 25 mm Stir-
ke. Da die Kuppelstangenebene mit 2460 mm wei-
ter ausladet, konnte die Kuppelkurbel aufgesteckt
werden, mit 182 mm Breite bei 200 mm iullerem
Durchmesser. Der Lagerhals der Kuppelkurbe!
war reichlich bemessen mit 190 mm Durchmesser
und 170 mm Breite. Ebenso grofy waren die Lager
der Laufachse. die mit 13,8 t schon ziemlich bela-

stet schien. Sie hatte 10 mm Seitenspiel mit der
franzosischen Keilflichenriickstellung,  Welchen
Vorteil bot hier das System Hall? Dies erschen

wir aus dem Vergleich zeitgenisssischer 2B-Lioko-
motiven, z. B. Reihe 1 der k. k. dsterr. St. B., alte
Rudolfshbahntype mit 2420 mm Zylindermittellage
oder 150 mm bezw. jederseits 75 mm mehr Aus-
ladung. Thre Kuppelstangenmittel ergaben 2595
gegen 2460 mm. Alle Tragfedern sind oben liegend
900 mm lang, mit 92 mm breiten Federbliittern von
10 mm Stéirke. Die Laufachsfedern sind vorne
durch einen Querausgleicher verbunden., wihrend
die Ausgleichkeheln (Balancier) so geteilt werden
mulbiten (668 bezw. 734 mm), daf} die Hinterachse
stirker belastet wird (14 gegen 134 t).

Da die Radsterne 1795 mm Durchmesser hat-
ten, war die Reifenstirke urspriinglich 52,5 mn,
hei den {iblichen neuen 70 mm Radreifen haben sie
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jedoeh 1935 mm gemessen, gegen sonst 1820 mm
hei Reihe 4 usw. Die Allansteuerung mit gekreuz-
ten Stangen hiitte urspriinglich mit Riicksicht auf
die hohe Expansion Kanalschieber erhalten sollen,
doch sind Muschelschieber nach  Bauart Webb
(falseh auch Rundschieber genannt) zur Ausfiih-
rung gelangt; da sie sich, wie so ziemlich vieles
von Webb, nicht bewiihrten, multen sie ausge-
wechselt werden, womit naturgemil} ein kostspie-
liger Wechsel der Dampfzylinder erforderlich wur-
de. Die Radreifenbefestigcung war nach Kaselowsky
in Berlin (nicht nach Curant). der um jene Zeit
auch eine besondere Feuerbox entwarf, die auf der
Oe. N W. B. probeweise zur Ausfiihrung kam, Ihr
Schieberspiegel hatte zuerst 34.5, spiter 375 mm
Kanalweite hei einer Kanallinge von 221 bezw.
256 mm. Sie waren aber knapp, denn die eingangs
erwihnten zeitgenossischen  2B-Lokomotiven der
Rudolfshahn hatten 35 X 280 mm Einstromkaniile.
I'reilich sollten sie mit viel kleineren Riidern vou
1680 mm genau so schnell laufen, wozu eréllere
Dampfkanile niitzlich waren. Die Umstenerunz
war mit Hebel und Schraubenspindel kombiniert.
Auftragsgemild erhielten diese Maschinen die
Hardy-Vakuumbremse, die auf beide Kuppelriide:
wohl entgegengesetzt, aber zweckmiiliz in Achs-

mittel wirkte, Die Kesselspeisung erfolgte mit
Friedmann-Injektoren auf der Boxseite. Die
Schmierung  der Kolben und  Schieber eeschah

durch einen Schmiertopf Patent Kernaul. Die Ten-
der wurden anderweitig bestellt. Eigenartie ist die
Bezeichnung der Lokomotiven mit foleenden Na-
men und Nummern :

Bahn-Nr. Name Fabriks-Nr.
6 Melk 1552
7 Traisen 1550
Penzing 1551
29 Seitenstitten 1554
30 Haag 1553
39 Kremsmiinster 1556
46 Finfhaus 1557
207 (irein 1558

Noch bei den weiteren Lieferungen am 6. Sep-
tember 1879 waren die Namen und Nummern der
3. und 4. Lokomotive nicht hekannt, sie sollten mit
Fabriksnummer und 0 bezw. 00 bezeichnet werden.
Im Verzeichnis der Fabrik fehlen daher die weite-
ren Namen. doch sind sie wie oben angegeben.

Nach ihrer Indienststellune im November
1879 kommen bald die Anstinde mit der Feuer:
Blichse, ihre

~Flexibilitit ergab eine Durchbiegung der
Decke um 17 mm, der Seitenwiinde um 10 mm ;

eine griindliche Behebung konnte nur dureh

eine Vermehrung der Deckanker (in den Um-

biigen und Decke) erzielt werden. Diese un-

bedeutende Mehrarbeit soll nicht der (legen-

stand einer spiteren Kostenentschidigung
Aein.“

Wihrend man im Projekte ohne Queranker
auskam und fiinf Léngsreihen Deckanker in zwei
Radialreihen zu geniigen schienen, muliten jeder-
seits zwel Reihen hinzugefiigt wund sechs Abstei-

fungsanker in Form von Andreaskreuzen in die
Stehkesseliiberhohung eingebaut werden.  Dic

ersten Ausfithrungen der Haswell-Box 1871 fiir
cine B-Werkslokomotive fiir Reschnitza scheinen
ohne Deckanker ausgekommen zu sein, spiter fin-
den wir iiber jeder zweiten Welle, also in 310 m:u
Entfernung, Queranker und jederseits nur eine ra-
diale damit verbundene Ankerreihe. Die grofiten
Ausfithrungen bis 1878 waren fiir Feuerhiichsen
von rund 2200 mm &dullere Linge (Dux—Boden-
bhach-Bahn, Kiew—Brest), die letzte Ausfithrung
geschah, wie es scheint, fiir die hier beschriebene
Reihe 7, vermutlich, dafy hiebei die erstmalig da-
bei vorkommende stark tiberhohte Feuerbiichse den
ungiinstigen Ausschlag  hauptsidehlich  herbei-
fithrte. Im Jahre 1881 erscheint sie noch bei einem
Teil der Steghahn-C-Verschublokomotiven mit
kurzer Stiitzbox und 9 atii. Bei der Graz—Kofla-
cher Bahn kamen sie um 1905 zum Ausbau. Ab
1892 erhielt die Reihe 7 Ersatzkessel iibliche:

- Bauart mit glatt anschlieBender Feuerbiichsdecke

gemils Abb. 12, worunter auch die amtlichen Ab-
messungen und (Gewichte auf mittlere (50 mm)
Reifenstirke bezogen, angegeben sind.

Diese Maschinen fiihrten erstmalig den am
5. Juni 1883 eingefithrten Orient-Exprel3 durch-
gehend ohne Maschinenwechsel bis Simbach (Lin-
ge 300 km), noch zuletzt abwechselnd mit Reihe 4
bis zum Erscheinen der Reihe 6. Wenn sie auch
etwas kleinere Heizflichen hatten (112 gegen
127 qm), so war die ausschlaggebende Rostfliche
von 2,38 gegen 2,06 hoherwertig, dazu das gleiche
Treibgewicht mit den um 115 mm héheren Riidern,
welche eine grolle Kraftreserve darstellten, frei-
lich auf Kosten des Kohlenverbrauches. Schon
1911 wurde die in Abb. 12 verewigte Liokomotive
Finfhaus abgebrochen, die meisten nach dem
Kriege, die letzte als Auswaschmaschine. Mit ihr
ist ein der markantesten Grenzkidmpfer ausge-
schieden, eine 1B-Type, die den meisten 2B-Lioko-
motiven ihrer Zeit an Leistung iiberlegen war. Eine
Reihe 107 fiir Galizien, ebenfalls aus der Steg-
fabrik, kann hier auBler Betracht bleiben.

Bedeutung der Oe. B. B. fir die einheimische
Volkswirtschaft.

Aus Anlall  des 10jihrigen Bestandes der
Oesterreichischen Bundesbahnen als selbstindiger
Verwaltungskorper ist eine Broschiire unter dem

Titel ,,10 Jahre Beschaffungsdirektion der Oester-
reichischen Bundesbahnen® erschienen, die gleich-
zeitig einen Abrill der Materialwirtschaft der Bun-



deshahnen in den letzten zehn Jahren enthiilt. In
welchem Ausmale die Oesterreichischen Bundes-
hahnen die gesamte Volkswirtschaft des Staates
heeinflussen, geht aus der Tatsache hervor, dal} sie
im letzten Jahrzehnt Dienstgiiter in der dureh-
schnittlichen Jahreshohe von rund 115 Millionen
Schilling einkauften. Sie bezogen im Jahre 1924
1,9 Mill,, im Jahre 1929 1.7 Mill. und im Jahre 1932
1,3 Mill. t Kohle. Bis zum Eintritt der Wirtschafts-
krise verbrauchten sie jihrlich 1,2 Mill. Stiick
Schwellen. Der Schotterbedarf betrigt fiir den
Tag 230—280 Wagen. Der Einkauf an Erdoélerzeug-
nissen betrug im Jahre 1929 rund 18 Mill. Liter.
Der Materialeinkauf war urspriinglich den
Abteilungen der Staatsbahndirektionen fiir den je-
weiligen Fachdienst zugewiesen, wobei groliere
Dienststellen Handeinkiufe fast nach Belieben ti-
tigen konnten. Die Folgen dieser Zersplitterung
des Beschaffungswesens war eine zu grofle lLager-
haltung, ungleiche (estehungskosten und Ver-
schiedenartigkeit der Materialien, Bereits vor Bil-
dung des Unternehmens hatte das vormalige
Eise